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Die Einwirkung des Norddeutschen 
Lloyd auf die deutsche Schiffbauindustrie 
und ihre Hilfsindustrien bedarf einer beson- 




deren Darstellung. Wenn bei der Entwicklung des gesamten Unter- 
nehmens die Schiffbauten als grundlegendes Moment zum Teil mit ihren 
Besonderheiten bereits zur Erwähnung gekommen sind, so ist dies doch 
nicht ausreichend, um den direkten Einfluss zu kennzeichnen, welcher 
dem Norddeutschen Lloyd in erster Linie in bezug auf die Entwicklung 
des deutschen Schiffbaues zukommt. 

Der Lloyd hat während seines Bestehens mehr als 417 Millionen 
Mark für Schiffbauten ausgegeben, also jährlich im Durchschnitt mehr 
als 8 Millionen Mark. Die Einwirkung auf den deutschen Schiffbau 
dürfte von vornherein daraus erhellen, dass von dieser ungeheuren Summe 
nur ca. 140 Millionen nach England, dagegen mehr als 270 Millionen 
nach Deutschland geflossen sind. Von noch grösserer Wichtigkeit ist 
die Art der Verteilung dieser Summe, wie sie aus der im Illustrationsband 
gegebenen graphischen Darstellung ersichtlich ist. Bis zum Jahre 1883 
einschliesslich, also während 26 Jahren , des Lloydbetriebes, erscheint 
Deutschland für Neubauten nur mit einer Summe von einer Million, 
während die ganze übrige Lloydflotte, für etwa 70'/« Millionen Mark, in 
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England erbaut ist Vom Jahre IS81 ab ergibt sich die ständige Be- 
schäftigung des deutschen Schifßiaues fflr den Lloyd; vom Jahre 1802 
ab erscheinen Ziffern, welche dem deutschen Sdiiffbau und seinen HUfs- 

indusirien in einzelnen Jahren bis zu 30 Millionen Mark zugefOhrt haben. 

Für diese Entwicklung muss eine Erklärung gegeben werden, um so 
mehr, als es sich hier nicht um eine blosse Verwaltungsmass nähme 
handelt, sondern zum Teil um eine systematische Erziehung des deutschen 
Schiffljäues zu aehwr gegenwärtigen Ldstungsfittiigkeit, um die Entwicklung 
unserer grOssten Schiffswerften zu ihrer gegenwBrtigen Bedeutung; um 
die Befruchtung; endlich des Schiffbaues mit neuen Ideen und die Heran- 
ziebung der Hilfsindustrien des Schiffbaues zur Möglichkeit der Aus- 
führung deutscher Schiffsbauten mit deutschem Material. Inwieweit dabei 
der Norddeutsche Uoyd allein oder überwiegend das Risiko getragen hat, 
mwiewdt er nicht als Förderer des deutschen SchifRiaues allein, s(Mideni 
als JVlitschOpfer desselben anzusehen ist, muss dn Eingehen auf Einzd* 
heiten erweisen. 

Hierzu ist es nötig, auf die Geschichte des deutschen Schiffbaues 
wenigstens wahrend der Zeit des Bestehens des Lloyd zurückzugreifen. 

Die Anfänge des modernen Schiffbaues in Deutschland li^en in 
den Jahndinten von 1830 bfe 1850. Hervorgegangen sh«! diesdben aus 
der Eisen- und Maschinenindustrie; Die ersten Versuche modernen 
Schiffbaues in Deutschland erstrecken sich daher auch vorzugsweise auf 
Fluss- und nicht auf Seeschiffe. Bis zum Anfang der fünfziger Jahre 
wird der Eisenschiffbau überhaupt nur als gelegentliche Nebenbeschäftigung 
anderer Betriebe gehandhabt Erst im Jahre 1851 entsteht die erste als 
sokhe gegründete Eisenscfaiffsweift, die der Hima FrQchtenicht 8i Brock 
in Stettin, die sich im Jahre 1857 in die AkHengesdlschaft Vulkan um- 
wandelte Oleichzdtig entstanden einige andere kleinere Werften in 
Rostock, in Orabow bei Stettin und in Danzig; endlich ging die Maschinen- 
fabrik von F. Schichau in Elbing, welche 1855 den ersten preusslschen 
Schraubendampfer i)aute, zum Dampf- und Eisenschiffbau über. Der 
Kid des ersten etsemcn Dampfers an der Nordsee wurde ebenitRs im 
Jahre 1855 auf der alten Oodefrpysdien Holzsdiiffswerfi, der jetzigen 
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Reiherstiegwerft zu Hamburg p^cstrcckt; die beiden ersten eisernen Fracht- 
dampfer für die Ostseereederci entstanden im selben Jahre auf der alt- 
berühmten Danziger Reederei J. W. Klawitter. Aber nach diesen ersten 
Anfingen tritt ein Stillstand ein. 

Dieser Stillstand erklärt sich aus denselben Ursachen, wdche der 
Ausdehnung deutscher Reederei cntgej^en standen und welche im allge- 
meinen Teil dieses Werkes in der Geschichte des Lloyd skizziert sind. 
Die politische Zerrissenheit Deutschlands zersplitterte die Kräfte und 
äusserte ihre Wirkung wie auf die Ausdehnungsfähigkeit der Reederei 
so auch auf den Schiffbau. In dem Uebeiisangsstadium, weidies durch 
den dänischen Krieg eingeleitet wird, entsteht in dem netigesdialfenen 
Kriegshafen Kiel auch ?o^leich ein neues grösseres Schiffbauunfemehmen, 
die Norddeutsche Schiffbau-Gesellschaft, aus weicher die heutige Germania- 
wedt hervorgegangen ist In diesem Uebergangsstadium jedoch mussten 
auch die damals bereits bestehenden ScbHfsbauwerften in den Neben* 
betrieben des Maschinen- und Lolcomothrbaues ihre Haupteinnahmequelle 
suchen. Beim Vulkan z. B, entfielen im Jahre 1867 nur 10 > der gezahlten 
Löhnungen auf im Schiffbau verausgabte Löhne. Erst mit dem Umschwung, 
der mit der Gründung des Deutschen Reiches und der Vereinigung der 
deutschen Interessen, mit der Gewähr eines sicheren Schutzes der Ueber> 
see-tnteressen hi der Reederei efaitritl^ beginnen audi die Werflen Ihren 
Entwicklungsgang. Fast unmittelbar nadi Beendigung des fnnzftsischen 
Krieges, nach Schaffung des Reiches, entstanden in schndler Aufänander- 
folge eine Reihe von Werften, welche heute zur Blüte gelangt sind An 
der Ostsee in Flensburg und Papenhurjr^ sowie die Howaldtswerke in 
Kid, später die Werft von Heniy Koch in Lübeck (löäl); an der Nordsee 
die Werft von Blohm at Voss in Hambnig (1877X O. Seebedc in Bfemer- 
haven (1878)u Zur selben Zelt gingen die grösseren Holzschlflswerfteft 
zum Elsenschiffbau fiber, so die Aktiengesdischaft Weser in Bremen^ 
Tecklenborg in Bremerhaven, Wencke in Bremerhaven und einige Ham- 
burger Werften. Die bereits im Jahre 1857 gegründete Werft der Firma 
Rickmers in Bremerhaven begann sogar erst im Jahre 1890 mit dem Bau 
Schiffe. 
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Die Aüshildimg der entst-indenen alten Schiffswerften zu der er- 
forderlichen Leistun^-fähigkeit konnte s eh jecioch nur allmählich vollziehen. 
Oerade der Umstand, dass duicii das Aufblühen deutschen Handels, die 
Vermehrung der deutschen Uebersee- Interessen und das BedOrbiis, den 
deutschen Ueberseevericehr der deutschen Flagge zu gewinnen, die 
Reederei in die Lage versetzt wurde; ohne allen Zeltverlust das erforderlidie 
Schiffsmaterial beschaffen zu mt">ssen und mit demselben den Enfwickliinpr«;- 
stadien der Technik zu folgen, erklärt es, dass die vorhandenen Fisen- 
schiffswerften noch für mehr als ein Jahrzelint nach der Gründung des 
Reiches fQr den deutschen Handelsschiffbau nur in der Konstrulclion 
kleinerer Fahrzeuge beschäftigt werden konnten, dass alles Schiff smaterial 
für den transatlantischen Verkehr noch aus England bezogen wurde; wo 
neben der damals weit höheren Ausbildung des Schiffbaugewerbes sich 
hauptsächlich noch zwei andere Vorteile ergaben: die grössere Billigkeit 
und die Schnelligkeit der Lieferung. 

Die deutschen Werften mussten erst zur Lteferungsfilbtgfceit erzogen 
werden. Dazu bedurfte es des Eingreifens der staatlichen Faktoren, und 
zwar nach zwei Richtungen hin, einmal durch Schiffsbestellungen, welche, 
unter bestimmten bis in« kleinste ausgearbeiteten Bedingungen gegeben, 
die Ausgestaltung der äusseren Einrichtungen der Werften und die Er- 
fahrung des Personals zu stärken vermochten, und zweitens auf gesetz- 
geberischem Wege zur Materialbeschaffung, welcher vorläufig noch eriieb- 
liche Hindemisse im Wege standen. 

Nach der ersteren, hier gekennzeichneten Richtung hin, gebührt der 
deutschen Reichsmarine das Verdienst, die Werften fflr die Eri>auung 
grösserer Handelsdampfer erzogen zu haben. 

Bis zum Jahre 1869 beschränkte sich der Bau deutscher Kriegs- 
fahrzeuge auf Privatwerften nur auf Kanonenboote zweiter Klasse. In 
diesem Jahre al>er wurde, und zwar auf besondere Befürwortung des 
Kronprinzen Friedrich Wilhelm, späteren ICaiser Friedrich, der Bau der 
ersten Panzer- Korvette , Preussen" dem Vulkan Obergeben, und damit 
nahmen erst die Beteiligung i leut scher Privatwerften am modernen Kriegs- 
schiffbau und das Aufblühen des deutschen Eisen&chiffbaues an sich 
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ihnn Anfang. Ein wesentliches Verdienst in der Wdterausgestaltung der 
auf die SOrlcung und Förderung der deutschen Werften geridrieten 

Bestrebungen gebtilirt dem Marineminister von Stosch, der im Jahre 1873, 
hei der Finbrin^runir de'^ deutsclien Flottene^riindungsplans die Stellung 
der Keichsrnariüe zur deutschen Indvistrie dauernd festlegte. 

Durch die Kri^sschittbautcn für die deutsche Marine gewöhnten 
die Werften sicti bald an eine solide AML Sie zogen theoretisdi gebHdele 
Konstrulcteure lierui» deren Studien ebenfalls bereits auf deutsclien Instituten, 
nämlich der Königlich Preussischen Oewerbe-Akademie, hatten stattfinden 
können Sie stellten technisch erfahrene Ingenieure im Schiffbau wie im 
Maschmenbau ein und bereiteten sich so auf die grossen Anforderungen 
vor, welche die Entwicklung Dcui^ciiiandb nach der Richtung des Uebersee- 
vetkdirs hin m stellen bestimmt war. 

Die ungünstige Lsge des deutschen HanddsscbifRMttes noch gegen 
Ende der 70 er Jahre führte dann zu dner staatlichen Massnahme von 
grosser Bedeutung, nämlich zur Erleichterung des Bezuges von Schiff- 
baumaterialien, welche die deutsche Industrie damals noch nicht in ge- 
nügendem Masse zu liefern vermochte. Die Leiter der Zolltarifreform von 
1878/79 erkannten, dass die an sich schon höchst unerquiddidwn Kon- 
kurrenzbedingungen auf dem Weltmarkt durch die EinfOhrung der neuen 
Eisenzölle in einem Grade verschlechtert werden würden, dass der deutsche 
Schiffbau auf keine Zukunft zu hoffen haben werde. Man könne unmöglich 
sein Maienal besteuern, während man doch im Interesse der Reederet von 
dem i^riuzip der freien Einfuhr von Schiffen unter keinen Umständen ab- 
gehen wdlte So gelangte man im Jahre 1879 zu dem Beschlüsse, alles 
Schiffbau material zollfrei anzulassen. Hiermit wurde die Basis dner 
günstigeren Fortentwicklung geschaffen, zumal die deutsche Eisenindustrie 
selbst und ihre Hüfsgewerbe in ihrer qualitativen Leistung allmählich auf 
einen Standpunkt gelangten, der auch die Konkurrenz mit dem Auslande 
bald nicht mehr zu scheuen hatte. 

Immerhin galt es in den nächsten Jahren, noch manche Schwierig- 
kdten zu überwinden. Die grösseren Werften wurden zwar durch die 
mannigfachen Kriegsschiffbauten wesentlich gefördert, waren indes 
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anHbiglich Im Kesselbau nicht auf der Höhe^ als das Bestrd>en nadi einem 

mögiichst ökonomischen Betrieb der Schiffsmaschinen zu stetig höheren 
Kesselspannungen füfuie, während man im Kri^sschiffh:nj aus militärisch- 
technischen Gründen längere Zeit an einer DampfspanriKTur bis zu sechs 
Atmosphären festhielt Die Engländer hatten bereits die Kmderkranicheiten 
nril d^ Hodidniddcessdn flberstanden» als man in Deutschtand^mit dem 
Bau dieser Kessel begann, und zwar zunflchsi mit Ersatzkessdn für SItere 
Dampfer des Norddeutschen Lloyd, deren Maschinen zu Kompound- bezw. 
dreifachen Expansionsmaschinen umgebaut wurden. 

Hier tritt also zum erstenmal der Norddeutsclie Lloyd als Förderer 
des' Handelsschiffbaues in Deutschland in grösserem Massstabe auf, 
nachdem derselbe berells frOher die Fortsdiritte der deufsdien StahlfdJti- 
kation sich zu eigen gemacht hatte, nämlich durch die Beschaffung von 
Oussstahlwellen, deren erste, von Krupp geliefert, wie frfiher erwähnt, auf 
dem Dampfer „Amerika" ein;T,>sctzt wurde. 

Die entscheidende Wcnihmir im deutschen Handelsschiffbau tritt 
jedoch erst ein mit der Annahme des Dampfer-Subventionsgesetzes, mit 
der Uebertragung der ersten Reichspostdampferbauten durch den Nord- 
deutschen Lloyd an den Vulkan in Stettin. 

Wolil war der Uoyd durch Reichsgesetz verpflichtet, die in die 
Reichspostdatnpferlinien neu einzustellenden Schiffe in Deutschend er- 
bnix ii zu lassen; das besondere Verdienst jedoch, welches ihm hierbei 
zuzusclireiben ist, beruht darin, dass der Lloyd von vorniierein über die 
vom Reich gestellten Forderungen weit hinausging und sowohl fai OrSsse 
der Schiffe^ wie in ihrer Maschinenstarke und in ihren Konstruktions- 
bedingungen Anforderungen stellte, welche die bisherigen Leistungen des 
deutschen Srliiffhaues bei weitem übertrafen Bis zu den Aufträgen des 
Lloyd für die Kcichspostünien waren überhaupt nur zwei grössere Passa- 
gierdampfer in Deutscliiand erbaut worden, der eine beim Vulkan in 
Stettin, der andere bei der Reiherstiegwerft, beide mit einem Tonnen- 
gehalt von je 3500 Tonnen. 

Die ersten fQr den Norddeutschen Lloyd bestellten Reichspoat- 
dampfer Jessen**, ^Bayern" und „Sachsen" zeigten bereits einen lüum- 
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gehalt von je 4500 Tonnen und eine Maschinenslärke von je 4000 
Pferdela^f ten ; die drei kleineren für die Anschlusslinien bestimmten 
Daunpfer zeigten dnenTonnengehalt von 1800 Tonnen bd einer Maschinen- 
stlike von 1<S00 Pfeidelaiflen, so dass mit eiiiem SdilaiEe 'eine einzige 

deutsche Werft einen Bauauftrag von 10 Millionen Mark erhielt, sechs 
Dampfer auf ihre Helltnp^e zu leiten hatte und damit ein Probestück 
deutscher Leistunprsfähigkcit liefern inusste. Dancbcnher die Um- 

bauten der anderen Lluyddatnpfer, welche wiederum in derselben Zeit 
einen Aufwand won mehr als 3 Millionen erforderten. 

Von diesem Jdire ab beginnt die Bnflussnahme des'Norddeulschen 
Lloyd auf die deutsche Schiffbauindustrie, neben welcher bis zum 
Jahre 1893, aus früher erörterten Gründen, die ennriische Schiffbauindustrie 
noch einen erheblichen Anteil behält. Vom Jahre 1892 ab jedoch ver- 
schwindet die englische Schiffbauindustrie entweder gänzlich oder er- 
scheint nur noch dann, wenn die deutsche Schiffbauindustrie mit Auf- 
trSgen so fiberiastet sich zeigte, dass sie den Anfordeningai des Lloyd 
für Schiffsneubauten überhaupt nicht gerecht werden konnte. Damit ist 
ein Erfolg erreicht, dessen Bedeutung man erst erkennen kann, wenn 
man die Ausdehnung in Betracht zieht, weiche die deutschen Werften 
auf Onind der an sie ergangenen Aufträge während der letzten 20 Jahre, 
d h. von dem Zeitpunlct an genommen haben, wo Oberhaupt zum ersten- 
mal grössere Bestellungen fOr den deutschen Handetsschiffbau an 
deutsche Werften ergingen. 

Die Rcfnichfunpf, welche dem deutschen Schiffbau durch die Auf- 
träge des Norddeutschen Lloyd zuteil geworden ist, muss nach ver- 
schiedenen Richtungen hin charalcterisiert werden. [Es handelt sich dabei 
nicht sowohl um die blossen Auftrage zur Eibauung neuer Schiffe^ 
sondern ganz besonders, wie dies an anderen Stellen dieses Buches, 
sowohl hei der Geschichte des Norddeutschen Lloyd wie bei der Ent- 
wicklunt^j^ des Dampfermaterials betont worden ist, Lim die Schaffung 
neuer Typen nicht nur im deutschen Schiffbau, sondern im Weltschiffbau, 
Typen, welche, aus der langjährigen und vielseitigen Erfdining des Lloyd 
hervotge^ngen, Ihrersdts den Ausguii^punkt fOr die Uebemahme dieser 
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Schifisidassen seitens alter grossen Reedereien, nicht nur in Deutsdihuid 
sondern midi im Auslände gebildet haben, so dass also hier zum 

erstenmal der deutsche Schiffbau vorbildlich fflr das Ausland, und 
zwar gerade durch die vom Lloyd gegebenen Anregui^[en und Auftriige 

sich erweist. 

Die Typen, welche hierbei m hrage kommen, sind mehrfach bereits 
beieichnet woiden. Im wesentlichen ist es die PrinzenMasse des Lloyd, 
welche mit den Schiffen JPiita Heinrich* und Mp^nzregent Luitpold" im 
Jahre 1804 beginnend, im „Prinz Eitel Friednch" und „Prinz Ludwig^ 
fje«Ten wartig ihre letzte Ausbildung gefunden hat. Ferner die Barbarossa- 
Dampfer, deren weitere Ausgestaltung im „Grossen Kurfürst" und gegen- 
wärtig im „Washington" zu finden ist. Lndhcii der Typ des modernen 
SchnelidampferSp iNgüinend von ^Kaiser Wilhelm dem 0^ossen^ der im 
«»Kaiser Wilhelm II.'* und der «Kroupdiuessin Cecilie" seine letzte Vollendung 
darstdlL 

Auf Einzelheiten braucht hierbei nicht eingegangen zu werden, da 
dieselben sich bereits an früheren Stellen finden. 

Einen wesentlichen Antdl an der Einflussnahme des Lloyd auf die 
deutsche Schifibauindustrie hat die Schleppversuchsslation des Nord* 
deutschen Ll(^ durch die wissenschaftliche Festlegung der vorteilhaftesten 
Schiffsformen und die Armaturenfabrik durch die Herstellung von bestimmten 
Ausrüstungsgegenständen, welche unter dem Sammelnamen Fittings bis 
in die Gegenwart [hinein vom Ausland bezogen werden mussten oder 
wenigstens bezogen wurden. In England hatten die Fittingsfabriken mit 
ihrer grossen Ausdehnung und Sp^alisierung es sich seit viden Jahren 
zur Aufgabe gemacht, die einzelnen Modelltypen ständig zu verbessern» 
und so lag es für die Schiffbauwerften nahe, sich dieses Vorteils zu 
bedienen, nach welchem jederzeit <:,r!eich massige Modelle von bekannter 
Qualität und Arbeitsart bezogen werden konnten. Die Wirksamkeit der 
Armaturenfabrik ist erst im Entstehen begriffen, aber Ihre Einrichtung auf 
der Grundlage der neuesten technischen Errungenschaften, der Erwab 
bestimmter Patente^ wie der früher erwihnten Dörrschen TfirverschlQss^ 
des Clayton-Appaiiles, des Unterwassersignai-Apiiaiites und andefcr. 
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scheint eine schnelle Einflussnahme auf den deutschen Schiffbau zu 
verbürgen. 

Bevor auf den Anteil eingegangen wird, welchen die einzelnen 

deutschen Werften an den Aufträgen des Lloyd genommen haben und 
auf die Wirkung, welche diese Aufträge wiederum für das Emporblühen 
der Werften gehabt haben, muss noch auf eine ausserordentlich wichtige 
Massnahme verwiesen werden, durch welche der Norddeutsche Lloyd 
sicli ein weiteres Verdienst um die nationale Fdrderong des deutschen 
Schiffbaues erworben hat. 

Die im Jahre 1879 durch das Zollgesetz bewilligte zollfreie Einfuhr 
von Schiffbaumaterialien und Utensilien hatte den Zweck, den deutschen 
Schiffbau nach jeder Richtung hin zu fördern und ihm durch die Zoll- 
befreiung die Möglichkeit zu geben, die im Ausland besser und billiger 
heijgesielUen Schifflnumalerialien zu l>ezidien, ohne dass durch Zoll- 
aufschlage diese Bezüge verteuert und etwa dadurch die Ausdehnung des 
deutschen Schiffbaues gänzlich in Fraj^e gestellt werden konnte. 

Die Massnahme kam dem Schiftbau besonders insofern zugute, als die 
deutsche Eisen- und Stahlfabrikation der englischen an Güte überlegen war. 

Diese Verhältnisse änderten sich jedoch bis gegen Ende der neunziger 
Jahre. Die englische Eisen- und ^ahlindustrie vervolllcommnete sich so»^ 
dass sie der deutschen in der Qualität ebenbürtig wurde; die ausser- 
ordentlich erleichterten Produktionsbedingungen in England und besonders 
der Umstand, dass die für den Schiffbau als solche bestimmte Eisen- 
und Stahlproduktion in England einen ganz ausserordentlichen Umfang 
besitzt und Infolgedessen in der Lage ist, bei jeder Schwankung des 
Schiffbaues in England nach unten hin grosse Massen von Material 
auf den Markt zu werfen, brachten es mit sich, dass die Einfuhr englischer 
Schtffbaumaterialien , und zwar besonders von Eisen- und Stahlplatten 
ausserordentlich in die Höhe p^injr und die deutsche Produktion 7u 
bedrohen schien. Die Schiff t>auwerttcn haben ein naheli^endes Interesse 
daran, im Koidcurrenzktmpf mit England sich bei gleicher OQte 
des bill^<eren Materiales zu bedienen, eineilei, ob dasselbe deutscher oder 
englisdier Herlcunft ist 
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Nun ist duich das Reichspostdampfeiigesdz fQr die fQr die Rddis^ 
Itnien zu ertwuenden Dampfer die grundlegende Bestimmung getroffen» 
dass dieselben aus deutschem Material [erbaut werden mQssen. Bei der 

ausserordentlichen Zunahme des Tonnengchalts der deutsclien Flotte und 
der Schiffszahl derselben bilden die für die Reichspostlinien zu erbauenden 
Schiffe aber nur einen verhältnismässig kleinen Teil nicht nur der deutschen 
Cesamtflotta^ sondern aucli, wie aus frfllieren Darlegungen ersidtücli ist, 
innerhalb der Flotte des Norddeutschen Lloyd selbst 

Um nun zu verhindern, dass die wichtigste Hilfsindustrie des Schiff- 
baues, die deutschen Eisen- und Stahlwerke, durch die Verwendung 
englischen Materials zu sclir in den Hintergrund gedrängt oder dass mit 
Rücksicht aut den erigiiclien Wettbewerb die Herstellung von Eisen- und 
Stahlpktten fQr den Schiffbau etwa ins Stodcen geriete, scMoss der Lloyd, 
und zwar 'm Veitindung mit der Hamburg^Amerilca-Unte im Jahre 1806 
mit dem Verbände deutscher Orobblechwalzwerlce einen Vertrag, wonach 
sich die Reedereien verpflichteten, zunächst w5hrend dreier Jahre, bei 
allen Neubauten, welche deutschen Weiften übertragen wurden, das zum 
Schiffbau erforderiiciic Stahlmaterial, Bleche und Profilstahle den deutschen 
Wafaewericen in Auftrag zu geben, und zwar mit dnem Prdsaufsclilage 
von fünf Marie fflr die Tonn^ gegenüber den Preisen, zu welchen die 
englischen Werften das betreffende Material in England beziehen leonnten, 
zuztlglich der Seefracht nach dem deutschen Schiffsbauplatz. 

Dieser Vertrag ist, was nicht bewiesen zu werden ^braucht, von 
einer ausserordentlichen Bedeutung, und zwar in erster Unie mit Rücksicht 
auf den Lloyd, der seine Schiffsbauten ausschHesslidi in Deutschland her- 
stellen lässt und wie oben erwähnt, in der ganzen Zeit von 1892 ab nur 
in den Jahren 1899 und 1900 einige Bauaufträge dem Auslande erteilen 
musste, weil der deutsche Schiffbau nicht imstande war, wegen Ueber- 
lastung mit Aut trägen, die dem Lloyd dringend notwendigen Schiffe noch 
mit zu übernehmen. 

Mit Recht erkannte der Vertmnd deutscher Orobblechwalzwerfce an, 
dass der Lloyd durch die freiwillige Uebemahme jener Verpflichtung einen 
Weg fand, die zu jener Zdt schwellende Frage der eventuellen Cin- 
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fQhrung eines Schutzzolles für Schiffbaumaterialien zu einer die Interessen 
beider Tdle wahrenden Lösung geführt zu haben. 

Der Vertrag ist für die gesamte Eisenindustrie von wdigdiendster 
Bedeutung. Er ermdgiichte ein Zusammenwiricen des deutschen Scliiff' 
bflues mii deutschen Eisen- und Stahlwerken und erwies sidl (fatniit nicht 
nur für die beteiligten Kreise als nutzbringend, sondern er beansprucht 
den Wert einer nationalen Tat. Der Vertrag ist im Jahre 1001 verlängert 
worden. Bis zum Jahre 1903 war es gelungen, die deutsche Schiffbau- 
industrie v«Mn Ausbnd so weit unabiiflngig zu nndiai, dass sie ilnen 
Bedarf an Schiffsbledien und Profllstalil» einschliesslich Stabdsen, nur 
noch mit 1,7 7^ bezw. 2,5 V» im Ausland deckte, gegen 27^7« bezw. 215^9 V« 
im Jahre 1890. 

An der S[)it/(.' der tJeutscfien Wcrfleii, wekfie tilr (icii Norddeutschen 
Lloyd Schiffsbauten aui>geiütirt liaben, steht der Vulkan in Stettin. Er ist 
auch, wie oben bemerict, die erste Werf^ welche Bauauftrage des Lloyd 
erhidt und verdankt dfese SteOui^ nidit nur dem Umstandp dass m die 
Älteste deutsche Eisenschiffswerft ist, auf der grossere Seeschiffe erbaut 
werden, sondern besonders der Tatsache, dass er sich den in den Be- 
stellungen für die Reichspostlinien an iini herantixtenden Autgaben durch 
seine Anlage sowohl wie durch sein Personal allein gewachsen zeigte. 
Nicht mit Unrecht konnte beim Slapellaof der „Kronprinzessin Cedlie^ 
der Generaldirektor des Norddeutschen Lloyd den Vulkan gewissennassen 
als einen Zwillingsbruder des Norddeutschen Lloyd bezeichnen; kaum 
einen Monat vor der Gründung des Norddeutsclien Lloyd fand die 
Gründung des Vulkan statt. Wenn beinahe 30 Jahre darüber vergangen 
sind, ehe beide Gesellschaften in einen näheren Verkehr traten, so erklärt 
sich dies aus den früher geschilderten Umständen. Vom Jjahre 1885 ab 
aber, in dnem Zeitraum von etwa 21 Jahren, sind diese Beäehungen um 
so enger geworden. Der Vulkan hat in dieser Zeit vom Norddeutschen 
Uoyd die Summe von 125700000 Mark für Schiffsbauten empfangen und 
hat dafür dem Lloyd 192 000 Registertonnen mit 300 ÜÜU Herdekräften 
geliefert Die vom Vulkan für den Norddeutschen Lloyd gelieferten 
Schiffe konnten wie folgt in Dienst gestellt werden: im Jahre 1886 die 
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l^icfasposUlampfer J'nuatanf*, »Baye^l^ „Sadiscn", ^ettfo", „Lfibedd* 

und „Danzi^^"; im Jahre 188Q der Schnelldampfer „Kaiser WUhdinn.", die 
jetzige „Hohenzollem**; im Jahre 1800 die Schnelldampfer ^prcc" und 
„Havel"; im Jahre 1895 die Dampfer „Crefeld" und „Aachen"; 189Ö der 
Reichspostdampfer „Friedrich der Grosse; 18Q7 Reichspostdampfer 
JKOnigin Luise* und der Schnettdampfer MKaiser WUhelm der OfOise*; 
im jahie 1899 der Reidispostdampfer JCönig Albert*; im Jahre 1900 der 
Reichspostdampfer „Prinzess Irene"; im Jahre IQOt der Schnelldampfer 
„Kronprinz Wilhelm"; im Jahre 1902 die „Schleswig"; im Jahre 1903 der 
Kcichspostdampfer„Oneisenau" und der Schnelldampfer „Kaiser Wilhelm iL"; 
im Jahre 1904 der Keichspostdampter „Prinz Eitel Friedrich"; im Jahre 1906 
der Reicinpostdampfer „Prinz Ludwig* ; im Jaiire 1007 der ScbneHdampler 
MKronprinzessin Cedtie*. Femer veittnferte der VuUcan fDr den Noni> 
deutschen Uoyd den Schnelldampfer „Spree" im Jahre 1899 und ver- 
wandelte denselben — eine schiffbautechnisch bis dahin nicht ausgeführte 
Arbeit in einen Doppelschraubendampfer, der den Namen „Kaiserin Maria 
Theresia" erhielt. Im Jahre 1901 verlängerte der Stettiner Vulkan den 
Reiclispostdampfer „Bremen*. 

Dass der Vulkan niclit dem Uoyd altetn seine heutige BIflte ver- 
danIcV ist sdbstverstSndiicli, wohl aber geht aus der Entwicklung des 
Vulkan hervor, dass der Norddeutsche Lloyd von allen Reedereien den 
einschneidensten Anteil an der Forderung der grössten cii utsclicFi Schiff- 
bauwerft gehabt hat Vor den Aufträgen für die Reichspubtiinteti hatte 
der Vulkan an Dam|rfem fOr die deuisdie Handelsmarine im ganzen nur 
adit erlMU^ den ersten derselben im Jahre 1881. Nur ein einziger dieser 
acht Dampfer misst über 3000 Tonnen brutto^ alle andern sieben flber- 
schriften nicht 1500 Brutfo-Registertonnen. Im «ranzen hat der Vulkan 
auf seineil Werften ein^rhln sslich dieser acht kli iiieti Schiffe 52 Dampfer 
für die Handelsmarine erbaut, 22 davon waren tür den Norddeutschen 
Uoyd bestimmt Die Scbiffbauat>leilttng des Vulkm umfasst heute ein 
Areal von lIKIOOOQuadntaneter, die Uferfront der Weifianlage ist 525 m 
lang. Sieben Hellingie erlauben den gleichzeitigen Bau von ebensoviel 
Schiffen. 
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Zu den SHeren Anlagen gehören die zwei Heilinge^ weldie sidi im 
genuien Ablaufswinkel zur Oder erstredcen, deren Konstruktion auf Pfahl- 
rammung und Fundierung ausgeführt ist, und die heute in ihren Dimen- 
sionen von 165 m l änge und 26 m Breite vornehmlich für den Kriegs- 
schiffbau benutzt werden. 

Im südlichen Teil der Werft befinden sich weitere vier Hellinge, zwei 
grossere von 217 m Länge und 27 m Breite und zwd kleinere von 180 m 
Länge und 21 m Breite^ und zwar im sdirilgen Ablaufswinkel zum Fluss. 
Infoige der wachsenden Dimensionen der Handelsdampfer kamen im 
Jahre 1882 und 1889 diese Anlagen zur Ausführung und werden vor- 
nehmlich für die Erbauung der grossen Schnell- und Reichspostdampfer 
bis 216 m Länge im transatlantischen Verkehr benutzt, wie auch für 
^sse Kriegsschffibauten. 

In den Jahren 1900 — 1902 erfuhren diese erst aus Holz konstruierten 
Hellinge eine völlige Umgestaltung durch eine in Beton fundamcnticrte 
gewaltige Hcllinganlage, die von einem riesigen kranartigen eisernen Oe- 
rüst überragt wird, ohne jedoch letzteres dachartig abzuschliessen. Je 
2wei Hellinge li^en unmittelbar nach dem Strom geneigt und Stessen 
M der Wasserseite zusammen. 

Das erste Schiff, welches auf dieser neuen eisernen Hellinganlage 
erbaut wurde, war der Schnelldampfer „Kaiser Wilhelm IL**, dessen Kiel- 
•l^iung am 1 April 1901 hier erfolgte. 

Die Werkstätten, in denen das Material für die auf diesen Hellingen 
zu erbauenden Schiffe vorbereitet wird, gruppieren sich in unmittett>arer 
NSfae um diese Anls^ 

Die modernen Schiffsbauten haben des weiteren zur Folge gehabt, 
dass die Oder vor der Werft des Vulkan auf TO m Tiefe ausgebaggert, 
das Fahrwasser von Stettin bis SwinemQnde auf eine Tiefe von 7,5 m ge- 
bracht werden musste. 

Ferner ist auf dem rechten Odei^Ufer, der Werft gegenüber, ein 
Areal von Ober zwei Hektar so tief au^;ebaggert worden, dass das grosse 
Schwimmdock des Vulkan dort liegen und versenkt werden kann. Die 
«uafeiiaggerte Stelle Ist so gelegen, dass die fflr den StapeUauf der 
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grossen Schiffe nötige Wasserfläche bedeutend länger geworden ist, als 
es in der Oder selbst möglich wäre. Die Arbeiterzaiii des Vulkan betrug 
im Jahre 1886 5000 Mann, im Jahre 1006 gegen 7000 Mana U^raod 
1886 der Maschinenbau, insbesondere der Lolooniolivbau, den breiteren 
lernen beim Vulkan einnahm, steht heute der Schiffbau obenan. 

Die zwcitr Werft, welche für Dampfemeubauten des Norddeutschen 
Lloyd herangezogen wurde, war die Werft von F. Schichau in Danzig, 
und zwar waren die Bestellungen des Norddeutschen Lloyd die ersten 
grösseren Ozeandampfer, welche Schicfaau baute. Die Werft biicide 
bereits auf dn lai^^es Bestehen zurfldc Sie ist im Jahre 1837 gegrilnde^ 
lieferte 1841 den ersten Dampfbagger in Deutschland, 1855 das erste 
eiserne Dampfschiff, 1860 die erste Lokomotive, 1880 die erste Kompound- 
Lokomotive und 1882 die erste Dreifachexpansionsmaschine. Die An- 
lagen befanden sich in Llbing, wo für den Bau, besonders aber für den 
Ablauf grösserer Schiff^ leefai Phtz war. 

Als Schichau seinerzeit mit dem Bau von Eisenschiffen begann» 
konnte er natOrlich ebensowenig wie irgend ein anderer Schiffbauer vor- 
aussehen, mit welchen riesij^en Dimensionen schon wenige Jahrzehnte 
später zu rechnen sein würde, doch auch hiervon abgesehen, dauerte es 
nicht lange, bis die geringe Breite und Tiefe des Elbingflusses und das 
flache Fahrwasser im Frischen Haff sich sehr störend bemerkbar machte^ 
so dass schon recht frflh allerlei Projekte entstanden, wie der Bau der 
inzwischen zu immer grösseren Abmessungen anwachsenden Schiffe in 
Elbing und ihre Uebcrführung in die offene See zu ermöglichen sein würde. 

Da ungeachtet aller Petitionen und obwohl immer aufs neue Unter- 
suchungen angesteUt und Outachten abgegeben wurden, auf die längst 
gehoffte Kupiening der Noga^ die eine Besserung der Fahrwasserver- 
hSItnisse im Frischen Haff und im Pillauer Haff verspricht, immer noch 
nicht zu rechnen war, musste auf den Bau ^^osser Stliiffe \erzichtet 
oder in anderer Weise Rat geschafft werden. Zwischen Pillau und üanzig 
schwankte die Wahl, wo eine neue Werft anzulegen wäre, bis aus ver- 
schiedenen Orfinden die Entscheidung zugunsten des letztgenamiten 
Ortes gehoffen wurde. 
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Die Anlage der Schichau'schen Werft in Danzig ist als eine muster- 
gültige zu bezeichnen. Die beiden vom Norddeutschen Lloyd der Werft 
zuerst Qbertragenen Dampfer, der „Prinz-Retrent Luitpold" und „FYinz 
Heinrich*', durften als eine würdige Einweihung der neuen Anlagen an- 
gesehen werden. Diese beiden Sdtifle stdtten nidii nur damals die 
grOssten Dampfer der Rotte des Norddeutsclien Lloyd dar, sondern auch 
den mehrfach erwähnten ersten Typ des nach besonderen Prinzipien 
erbauten Tropendampfers. Bereits im jähre 18Q4 trat der „Prin7-Regrent 
Luitpold", im Jahre 18Q5 der „Prinz Heinrich" in Fahrt; ihm folgten, auf 
der Schtchau'schen Werft erbaut, mi Jahre 1897 die „Bremen", im Jaiue 
1896 der .^ser Friedrich", im Jahre 1000 der „Grosse KuifOrst*, 1902 
der Reichspostdampfer »Zieten*, 1903 der Rckhsposidampfer „S^düzf, 
1906 die Reichspostdampfer .Yorck" und «iOdst", welche beide mit 
einem Zwischenraum von nur vier Wochen vom Stapel liefen. Im ganzen 
lieferte also Schichau bis jetzt für den Norddeutschen Lloyd neun 
Dampfer, mit 86000 Registertonnen und 7Ö(X)Ü i^ietdekräften. 

Die Entwicidung der Werft von Schichau ist aus der Steigerung 
der Aifaeüetzahl am liesten eisichflich. Noch im Jahre 1890 beschift^gte 
Schichau etwa 3000 Arbeiter, im Jahre 1895 schon an 5000, im Jahre 1905 
fast 7000. 

Dass auf die Entwicklung der Werft die Bestellungen des Nord- 
deutsclien Lloyd einen wesentlichen Einfluss ausgeübt haben, geht aus 
der Tatsache hervor, dass unter den auf der Danz^ger Werft erbauten 
16 Dampfern grösster Dimensionen allein neun, wie voriier angefOhrt, ffir 
den Norddeutschen Lloyd bestimmt waren. 

Gleichzeitig mit der Schichau'schen Werft trat die Werft von 
Blohm & Voss in Hamburg in den Dienst des Norddeutschen Lloyd, 
und zwar gleich zuerst mit einer Arbeit, weiche der besonderen Er- 
wttinung bedarf, nimlich mit der VerlSngerung der Reichspostdampfer 
„Bayern" und „Sachsen", denen schon im Jahre darauf die Verlängerung 
der „Preussen" folgte. Zwar sind bereits früher ähnliche Arbeiten der 
Verlängerung von Schiffen auf englischen Werften zur Ausführung 
gdcommen, aber immer handelte es sich dabei um kleine Dampfer; 
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während bei „Bayern" und ..Sachsen", Schiffe von je 4—5000 Tonnen, 
also, abgesehen von den SchneHdamptern damaliger Zeit, Passagierdampfer 
grösster Abmessung in Frage kamen. Die Arbeit selbst musste praktischer- 
wdse im Trockendock ausgdQhrt werden. Trockendocks von der erfordei^ 
lichcn OrOsse besass jedoch in Deutschland kdne einzige Werft, wohl 
aber verffigte die Werft von Blohm 8t Voss in Hamburg, die sich bereits 
durch hervorraj^ende Schiffsbauten ausgezeichnet hatte, über ein Schwimm- 
dock von eitorderlicher Grösse. Obwohl nun anfanglich sich die tier- 
vorragendsten Scbiffbautechniker gegen die Möglichkeit eines so grossen 
Umbaues im Schwimmdock ausgesprochen hatten, Hess sich doch ehie 
vom Norddeutschen Lloyd nach Hamburg berufene Konferenz der her- 
vorragendsten Schiffbauer Deutschlands durch die Ausführungen der 
Firma Blohm & Voss überzeugen, und der Norddeutsche Lloyd über- 
gab daher die bedeutende Arbeit gern der Hamburger Werft, die damit 
eine ganz ungewöhnliche Leistungsfähigkeit bewies. 

Um die Art der Ausführung wenigstens ganz kurz zu cliaraicterisieren, 
sei folgendes erwihnt: Die zu verlängernden Dampfer Mmrden im Schwimm- 
dock mitschiffs vor der Maschine von oben bis unten durchgeschnitten, 
die beiden Teile durch hydraulische Kraft auseinandergezogen und das 
neue, mittlere Komi)artiment in Länge von 50 Fuss — bei der zwei Jahre 
später umgebauten „Preussen", wie gleich hier miterwähnt sein mag, um 
70 Fuss — eingebaut Dass damit eine Vcrihidening der Schwerpunkts- 
verhSltnisse bezw. eine Verlegung von Kesselanlagen verbunden sdn 
musste, dass ganz besondere Massnahmen für die Verbandstärken 
getroffen werden mussten, dass mit dem Umbau eine bereits früher 
erwähnte völlige Verlegung der Saioiieinrichtungen der Dampfer ver- 
bunden war, soll nur nebenher erwähnt werden. 

Gleichzeitig mit den Umbauten erhielt die Weift von Blohm fr Voss 
den Bauauftrag auf die im Jahre 1804 abgelieferten Doppelschraubendampfer 
„Wittekind" und „Willehad"; im Jahre 1897 lieferte Blohm & Voss die 
„Br^rbarossa" und die „Coblenz", im Jahre 18Q9 das erste Schiff eines 
neuen, früher genauer erwähnten Typs, den „Rhein", im Jahre 1900 als 
Schwester desselben den „Main". 
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Nach diesen drei älteren Werften zog der Lloyd eine grosse Anzahl 
jüngere and IHeve Untemehmungen, die inzwischen durdi die FortsdirÜte, 
wdche Deutsdiland im Schiffbau machte, entstanden vraren oder die 
sich durch die AusfQhnmg grösserer Aufhige henuigcbiidct hatten, in 
seinen Dienst 

Dahin gehdrt zunächst die Werft von Johann C Teddenborg in 
Geestemünde. 

Die Weift von Teddenboig ist bereits im Jahre 1841 auf Bremer- 
havener OeUet am rechten Oeesteufer gegründet worden. Im Jahre 1881 
gUig die Werft zuerst vom Holz- zum Eisenschiffbau Ober und verleite 
ihren Betrieb auf OeestemÜnder Gebiet auf dem linken Geesteufer, wo in 
den Jahren 1881 bis 1883 drei Helgen gebaut wurden, denen im Jahre 1890 
der vierte Helgen folgte. 

Die Werft hat liereits im Jahre 1884 fQr den Lloyd einige kleinere 
Bauten fQr die Ens^d>Fahft, ffir die Hussschiffohrt mid fQr doi Schleid 
dienst ausgeführt; aber erst nach der Vervollständigung der Anlage im 
Jahre 1890, besonders aber nach der Umwandlung des Unternehmens in 
eine AktiengesLlUchait im Jahre 18Q7 und nach der Ausführung neuer 
Bauten, unter denen die Anlage eines fünften Helgen, im Jahre 1898, für 
Schiffe von 180 m LJnge und 20 m Breite^ an erster Stelle zu nennen ist; 
erschien die Werft für die Uebemahme grosser Schiffsbauten genügend 
herangebildet. Im Jahre 1905 endlich errichtete die Werft den sechsten 
Helgen für Schiffe grösster Abmessung, nämlich von 225 m Länge bei 
25 m Breite. Während im Jahre 1095 nur öüO Arbeiter beschäftigt waren, 
ist die Zahl im Jahre 1906 auf etwa 2000 gestiegen. 

Die Klassen der Dampfer, welche Teddenboig fClr cten Lk>yd ge* 
fieffert hat, erweisen, wie immer mehr die Werft sich zur Ausführung der 
grossesten Aufträge heranbildete. Der erste von Tecklenborg für den 
Uoyd gelieferte Dampfer „Mainz" trat 1897 in Fahrt und zei^le nur 
3200 Registertonnen; ihm folgte 180^ die „Köln" mit 7500 Register- 
tonnen; 1900 die „Frankhirt" mit denselben Abmessungen, sowie ein 
fCOstendampfer fflr China; 1901 der zur Rhefoi-IOasse giehOi^ mNccIou* 
mit 10000 Tonnen, fan selben Jahre die JKaaataf mit 7900 Tonnen und 
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dn chfneaiKbcr KSstendampfer; 1002 die »Chemtiiizf*; ig03 und 1004 die 
Reichtposldampfer »Rooti* und „Sdiantlionlf der Peldherm4ClMee; 1009 
die «Heasen**; 1906 die Reichspostdampfer „Bfilow" und „Washington^ 

der erste zur Feldherrn -Kla?;?;e i^ehörig, der letztgenannte mit seinen 
17000 Tonnen zum Typ der modernsten Passagierdampfer grössester Ab- 
messungen zählend, welche allen erdenklichen Komfort in sich vereinigen 
und somit tOr die Passagierfdirt sicli von liesonderer Bedeutang erwdBcn 
werden. Die Abmessungen cfes ,,Wasliington*' geben befdbt eHicblidi 
über die Schnefidampfer «l^ser Wilbdm der Orosse* und »Kronprinz 
Wilhelm" hinaus 

Die Schiffswerft von O. Seebeck, Mctien^TcscIlschaft in Bremerhaven, 
tritt mit dem Jahre 1897 ebenfalls in die Reihe der Werften, weiche grosse 
Aufböge des Uoyd auszufObren in der Lage sind Sie Heferie bn Jabre 1806 
die »Triei*, im Jahre 1000 einen Dampfer fOr den Nordsee^Badevericehr, 
In den Jahren 1900, 1901 und 1902 vorwi eisend Küstendampfer für China 
und Flussdampfer, im Jahre 1903 den ,,Pnnz Waldemei* ifir den Sfldsee- 
verkehr. 

Im Jahre 1899 erschien wiederum eine neue Werft im Dienst des 
Norddeutocben Lloyd, die Alctiengeseiiscfaafl Weser, weicbe Ms dabbi be* 
sonders bi den Bauten von Kreuaem fOr die lodseitiche Marine sidt einen 

Namen gemacht hatte. Sie begann ihre Lieferungen im Jahre 189S mit 
einem Dampfer für die China-Küstenfahrt und stellte im Jahre 1901 dem 
Lloyd einen Hafendampfer, im Jahre 1903 das Schwesterschiff des bei 
Seebeck erbauten „Prinz Waideinar*, den „Prinz Sigismund", 1905 einen 
Dampfer IQr den B«|everkefar und 1006 den ersten grossen bansaflantisdien 
Dampfer „Tflbfaq(en'' mit filier 5500 Registertonnen. 

Im Jahre 1900 erschien als Schiffsbauer für den Norddeutschen Lloyd 
zum erstenmal die sich schnell entwickelnde Werft des Bremer Vullcan 
(Vegesack bei Bremen). Der Bremer Vulkan ist aus der uralten Schiffs- 
werft von Johann Lange hervorgegangen, die bereits im Jahre 1804 ge« 
grflndet wurde. Der Entwiddungsgang der Werft bietet cbi typiscbes 
Bild ffir die riesige Entwicklung des deutsdten Sdiiflbaues. Bis g^gen 
1880 baute die Werft nur böb^me Scgeisdiifte und sonstige Fahneugc^ 
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titft dner ArbeHerzahl von 250 Personen. Im Antuig der 80 er jähre ging 

die Werft zum Eisen Schiffbau Ober, beschribdcte sich aber auf Iddoe 
Frachtdampfer und Schlepper. Erst nach der Umwanditinp in eine Akfien- 
gesellschaft, im Jahre 1SQ3 unter der Firma Bremer Vulkan, und dem 
Ankauf der in Vegesack bestehenden Bremer Schiffbau-Oesellschaft, fängt 
cKe Werft an, dnen Aufschwung zu nefamei^ aber immer nodi beschiftigte 
•le nur 450 Mahn. Mit dem Ende des vof^soi Jshiliunderts begann dann 
der fortdauernde Aufschwung; die Werft gdrt zum Bau grosser tran^ 
atlantischer Dnmpfer über, und man darf saj^en^ dass die Bestellungen des 
Lloyd an der Entwicklung des Bremer Vulkan einen wesentlichen Anteil 
genommen haben, hn Jahre 1899 steUte die Werft im ganzen nur 
4400 Registertonnen DampfenrlHmte in Fahr^ lie Aufirlge fOr 1900 iber- 
stiqien 55000 Rcgistertonnea FOr den Norddeutschen Lloyd lieferte der 
Bremer Vulkan im Jahre 1899 die Dampfer „Strassburg" und „Wflrdittig", 
im Jahre 1901 die „Breslau", im Jahre 1902 die Dampfer „Brandenburg^ 
und „Erlangen^ im jähre 1905 die „Franken", im Jahre 1906 die „Schwaben" 
und dnen Flussdampfer. 

Von den Weiften an der Nordsee tfiH emWcli Rickmers RdsmOhlen 
Reederei und Schiffbau -Akiiengesenschaft bt Bremerhaven mit dem 
Jahre 1902 durch die Erbauung des IQtdetten-Schuischiffes „Herzogin 
Cecilie" und 1904 durch die Liefenintj zweier Dampfer ffir die China- 
KQstenfahrt in die Beziehunger zum Lloyd ein. 

Die Entwicklung der Werften an der Ostsee nimmt an den Schiffs- 
bauten fOr den Lloyd, abgesehen von den oben bdumddlen giossen 
Werften des Vulkan und von Schichau, durch die Reederd von Heniy Koch 
in Lübeck seit dem Jahre 1902 ihren Anteil durch eine Anzahl von Schiffs- 
bauten in den Jahren 1002, 1Q05 und 1006 für die chinesische Küstenfahrt. 

Die mächtige üerfnaniawt rft in Kiel hat im Jahre 1895 durch die 
Erbauung von „Bonn" und „Halle", die Werft von Möller & Helberg 
in Oiabow im Jahre 1804 durch zwei Dampfer für die englische Fahrt 
Lieferungen für den Lloyd Obemommen. 

Die gewaltige Rdhe der Dampfer, welche, insbesondere unter der 
g^nwärtigen Direlction seit 1892, auf deutschen Werften eibaut, in die 
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Lioydflotte eingestellt worden sind, die riesige Summe von 216 Millionen 
A(\ark, welche allein seit dem Jahre 1892 an deutsche Werften für Schiffs- 
neubauten verausgabt worden ist, lässt die Bedeutung der Aufträge des 
Lloyd für die Entwicklung der deutschen Schiffbauindustrie und alle 
ihre HiHslndusirien voll erirennaL Die weHer oben angedeuteten EinflOsM 
auf die Konstniktionsprinzipien im Bau von Seedampfem fiberhaupt, die 
Einflussnahme auf die Lieferfähigkeit der Hilfsindustrien, sowie insbesondere 
auf die Erhaltung des nationalen Charakters deutscher Schiffsbauten 
lassen erkennen, dass der Lloyd auch nach dieser Richtung hin seinem 
schon im Oründungsprospekt ausgedrückten Wahlspruch, ein deutsch- 
nationales Unternehmen zu sein» treu gcUicben ist 
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HAFENANLAGEN IN BREMERHAVEN/) 

Die geographische Gestaltung der deutschen Nord- 
seeküste ist für den Seeverkehr überaus ungünstig. 
Insbesondere trifft dies zu auf die Mündung der Weser 
und auf die Verhältnisse der zweitgrössten Hansestadt, 
Bremen, deren Gründung und erste Blüte in Zeiten fällt, wo der Seeverkehr 
ganz andere Bedingungen stellte, für welche das Fahrwasser der Weser 
keine Schwierigkeiten bot. Mit dem Anwachsen der Schiffahrt, mit der 
Aenderung des Schiffahrtsmaterials traten hier jedoch ganz andere Verhält- 
nisse in die Erscheinung. Die gesamte moderne Entwicklung Bremens in der 
Schiffahrt und den Hilfsmitteln derselben ist eigene Arbeit dieser Hansestadt, 
Arbeit, deren Hauptaufgabe die Verbesserung des Wasserweges und 
insbesondere die Schaffung eines durch die Natur nicht gebotenen 
Hafens gewesen ist. Der wichtigste Ausfluss dieser Arbeiten ist die 
Gründung Bremerhavens und seiner Hafenanlagen. 

Die Gründung Bremerhavens fällt in das Ende der 20 er Jahre 



*) Mit Benutzung von: Rudioff, Claussen und Günther: Die Bretnerhavener 
Hafen- und Dockanlagen. 
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des verflossenen Jahrfiunderts und geschah, im Anschluss an den Bau 
der ersten Hafenanlagen, auf in weiter Runde unbewohntem Marschgelände, 
mehr als 4 km von den nächsten kleinen Orten Lehe und Oeestendorf 

entfernt 

Die Ursachen, wctclie die Entstehung der Bremerhavener Hafen- 
anlagen herbeiführten, waren folgende: 

Nach Beendigung der Freihettslcri^ m den Jahren 1813— <18I5 
hatte die durch die französische Herrschaft nahezu zugrunde gerichtete 

Schiffahrt Bremens einen erneuten kräftij^en Aufschwung genommen, 
dadurch, dass die vor dem Kriege mit den eben entstandenen Vereinigten 
Staaten von Nordamerika geknüpften Handelsbeziehungen wieder aufge- 
nommen wurden und hisbesondere ehi erhebHcher Teil der nach dort 
gerichteten Auswanderung über Bremen geleitet wurde. 

Aus der früheren Küstenschiffahrt mit verhältnismässig Iddnen 
Fahrzeugen war ein tr-insatlantischcr Schiffsverkehr hcrvor^^egangen, 
welcher erhöhte Ansprüche an 1-ösch- und Ladeeinrichtungen in ge- 
schützten Hafenanlagen stellte. 

Man entschloss sich daher in Bremen, um diese Schwierigkeiten nach 
Mdgiichiteit zu beseitigen, an der Unterweser einen fflr tiefgehende Sdiiffe 
stets zugänglichen Hafen zu schaffen, in welchem der Umschlag vom 
Seeschiff auf das Flussschiff und umgekehrt sicher und mof^Hchst un- 
behindert durch widrige Naturereignisse, sowie unb on^tlusst durch die 
Regierungen der Nachbarstaaten sich bewerkstelligen licsse. 

Nadi Umgwierigen Verhandungen gab die Besitzerin des Landes, 
die hannoversdie Regierung, die Eriaubnis zur Ausführung des Planes, 
indem sie gleichzeitig gegen Gewährung einer Geldentschädigung die 
Oherliolieit über das betreffende, der Oenieiiidc Lehe gehörige Gelände 
an Bremen abtrat, sich dabei aber das Recht vorbehielt, auf einem an 
der neuen Hafenanlage auf bremische Kosten zu erbauenden Fort eine 
hannoversche Besatzung zu erfnUen und Bremen zu den Kosten dersdben 
heruizuzlehen. 

So entstand innerhalb der Jahre 1827 bis 1830, durch holländische 
Ingenieure und Unternehmer ausgeführt, der „Alte Hafen", ein mittelst 
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dner Kanunerachteuse gegen die wecfaacbiden Wassersttnde der Weser 
abgeschlossenes, langgestrecktes Hafehbecken, mit einem an die Mündung 
der Geeste sich anschmiegenden geräumigen Vorhafen und einem schmalen, 
zur Aufnahme von Holzflössen dienenden Hotzhafen, der, nördlich an 
den Hafen angebaut, im Jahre 1861 aber wieder zugeschüttet wurde, weil 
er den Zugang zu neuen, inzwischen notwendig gewordenen Hafen- 
anlagen behinderte. Eine Veibieiterang erfuhr der «Alle Hafen* in den 
Jahren 1860—18(12. 

Die zweite Hafenanlage, der „Neue Hafen", wurde in den Jahren 1847 
bis 1851 auf dem im Jahre 1827 von Bremen erworbenen Gelände, 
unterhalb des „Alten Halens" ausgeführt. Aber die Hoffnung, welche, 
und zwar vornehmlich durch die Gründung der Ocean Steam Navigation- 
Company und ihren Verkehr mit New-York, sich auf die Ausnutzbaricdt 
des neuen Hafens gesetzt hatte, verwirklichte sich zunächst nicht. 

Erst als der Norddeutsche Lloyd sich der Sache annahm und zeitj^emäss 
eingerichtete Schiffe in die Fahrt zwischen Bremerhaven und den Vereinigten 
Staaten von Nordamerika einstellte, gelang es dauernd, die einmal geknüpften 
Beziehungen zu festigen und in glänzendster Weise weiter zu entwickdn. 

Von diesem Zeitpunkt ab iaufen die Oesdiicloe Btemerhavens und 
seiner Hafenanstalten parallel mit denjenigen des Norddeutschen Lloyd. 
Wie dieser sich ausdehnt und vergrössert, wachsen auch die Häfen, die 
zu ihnen gehörigen Anstalten und die sie umgebenden Städte Bremer- 
haven, Lehe und Geestemünde. 

In die Zeit der Gründung des Norddeutschen Lloyd fällt auch die 
Entstehung der ersten Eisenbahnvertiindung Bremeriuwens mit Bremen und 
dem deutschen Oberlandc, da um diese Zeit Hannover und Bremen auf 
gemeinschaftliche Kosten eine Bahn von Bremen nach Geestemünde angelegt 
hatten und dieselbe im Jahre 1865 nach Bremerhaven hin verlängerten. 

Bereits im Jahre 1858 fand eine Verlängerung des „Neuen Hafens** 
nach Norden statt» auf welche in den Jahren 1862/63 eine zweite folgte. 
Während der Kricgsjahre 1870/71 erbaute steh der Lloyd auf eigene 
Kosten, im Anschluss an den „Neuen Hafen**, eine Trockendockanlage 
mit Werkstätten, nachdem kurz vortier der Bau dncs dritten Hafens mü 
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besonderer Einfahrt von Bremen beschlossen und von der preussischeit 
Regierung das nötif^e Gelände abgetreten worden war. Dieser in den - 
Jahren 1872 -187Ö ausgeführte Hafen, welcher mittelst einer Verbindungs- 
schleuse an den „Neuen Hafen" angeschlossen wurde, erhielt den Namen 
i^seriiafen*. Sdion sehr bald genügte derselbe nicht mehr den An* 
sprilchen des Lloyd, der fortgesetzt neuere und grösscie Schiffe anschaffte. 
Neue HafenanlKgen wurden datier von dem bremischen Staate geplant 
musstcn aber zunächst vor anderen Unternehmungen, dem Bau eines 
neuen Hafens in Bremen und der Unterweserkorrektion zurücktreten. 
Nachdem diese indessen ausgeführt waren und zu glänzenden Erfolgen 
geführt hatteOi und der Lloyd inzwischen, der Not gehorchend, die 
Abfertigttngsstdie seiner Schiffe, weil diese zum Teil die Bremerhavener 
Schleuse nicht pasderen konnten, nach dem oIdenbui|^schen Hafenplalze 
Nordenham verlepi hatte, wurde in dem Jahre 18Q2 die neueste Erweiterung 
der Halenanlagt n l )esch[ossen, die, in den Jahren 1892 — 1897 ausgeführt, 
den Lloyd wieder gänzlich nach Bremerhaven zurückführte. Die neuen 
Anbigen wurden an den Kaisertufen angeschlossen, mittelst einer den 
weitgehendsten Ansprüchen genflgenden Kammerschleuse mit der Weser 
verbunden und schliesslich, mit Unterstützung des Deutschen Reichs, 
mit einer Trockendodcanlage ausgestattet, welche nach ihrer Fertigstellung 
im Jahre 18QQ an den Lloyd verpaclitel wurde Dank dem weiten Blick 
der preussischen und der Reichsregierung wurde diesmal das tur die 
neue Anlage m Anspruch zu nehmende Odande schnell und ohne 
Wtiterungen an Bremen al^getreten und audi die Niedertcgung des die 
beiden Städte Bremerfaawoi und Lehe trennenden Schlafdeiches gestattet 
Als Bremerhaven von dem Freistaate Bremen gegründet wurde, 
bildete dieser ein in zollpolitischer Hinsicht vollständig unabhän^ges 
Staatswesen, welches, da in ihm nur ein grosses wlnschattiiches Interesse, 
dasjenige sefaies Handels hemchte^ diesen mit ZjUlen und sonstigen 
Abgaben ganz und gar verschonte. Der Verkehr mit dem Auslande 
wurde durch die, infolge Verständigung mit den Ufentaaten bis nach 
Bremen hinauf als Zoltausland behandelte, Unterweser vermittelt, während 
an den Landseiten die Nachtorstaaten ihre Zollschfanken errichtet hatten. 
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Dieses VerhSltnis» wdches sdbst durch die Orflndung des Deuisdien 
Zollvereins nicht berflhrt und erst im zwdten Jahnehnt des Bestehens 

des E>eutschen Reiches geändert wurde, wurde auch auf das Bremerhavener 
Oebiet übertragen. Stadt und Häfen bildeten ein öurch keinerlei Schranken 
voneinander getrenntes einheitliches Zoüausschlubsgebiet. 

Mitte der 80 er Jahre begann diese Ausnahmestellung, welche Bremen 
und auch die Hansestadt Hamburg einnahmen. Bedenken t»d der Reichs« 
regierung zu «regen. Durch Oesetz wurde 1888 der Anschluss des 
Stadtgebietes dieser beiden Hafenstädte und auch Bremerhavens an das 
Zollinland verfögt, und es verblieben nur die eigentlichen Hafentiezirke 
im Zollausschlussgebiete. 

Diese Massregel verlangte die Abschliessung der Häfen und ihres 
Zubehörs mittelst Zollschranken und die Beschränkung des Verkehrs 
zwischen ihnen und dem Zollinlande auf bestimmte Stellen, an denen die 
Abfertigung der eingehenden Oflter mit Rficksicht auf die zu erhdienden 
Zölle stattzufinden Iirit 

Auch die Unterweser wurde an das Zollinland angeschlossen, die 
den Strom schneidende neue Zollgrenze aber oberhalb Bremerhavens 
gezogen, so dass der Schiffahrtsverkehr zwischen der See und den 
Bremerhavener Hafenanstalten nach wie vor frei und unberührt durch 
zollamtliche Ueberwacluin^; blieb. 

Im Jahre 1807 trat in diesem Zustande insofern eine Aenderung 
ein, als der „Alte Hafen" und der südliche Teil des „Neuen Hafens" an 
das Zollinland angeschlossen wurden. 

Bd der Bestimmung von Lage und I^htung der Haffenbecken und 
ihrer Einbhrten haben die beschränkten örtlichen Verhältnisse eine grössere 
Rolle gespielt, als mit Rücksicht auf Sicherheit und Bequemlichkeit des 
Verkehrs in den Häfen und deren Kajen envünscht gewesen wäre. 

Wenn auch der „Alte Hafen" mit seinem Vorhafen, welcher sich 
in schlanker, wenig gekrümmter ünie an die Längenachse des Hafens 
anschüesst und Oberhaupt für die Schiffahrt eine recht günstige Lage 
hat, als eine durchaus zweckentsprechende und geschickte Anlage be- 
zeichnet werden muss, welche gegenwirtig nur darum in den Hinteigrund 
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getreten ist, weil die Abmessungen seiner Schleuse zu klein sind, und 
Schiffe, welche dieselbe benutzen können, Bremerhaven überhaupt meiden 
und in weiter stromaufwärts gelegenen Häfen, insbesondere in Bremen 
vericehren, .so kann dieses Lob weniger dem „Neuen Hafen" und dem 
fiteren Teil des HKatserhafens" gespendet werden. Ihre Vorhäfen sind 
leuiz, starte gdcrflmmt und beim Anschluss an die Hafenbecken rechtwinklig 
zur Länpenachse derselben j^erichtet, so dass das Ein- und Auslegen der 
Schiffe schon unter gewöhnlichen Verhältnissen recht schwierig ist. 

Beim MKaiserhafen** musste wenige Jahre nach dessen Eröffnung 
in der der Schleuse gegenüberliegenden Kaje eme tiefe Ausbuchtung 
angebracht werden, wdt die Brdte des Hafens fOr die nur wenig länger 
gewordenen Schiffe nicht ausreichte, und solche dieserhalb in den Hafen 
nicht eingelegt werden konnten. Es ging damit ein lietrftchtliches Stfldc 
K^e für den Lösch- und Ladebetrieb verloren. 

Beim ,,Neuen Hafen" führte der Einsturz der der Schleuse g^enübcr- 
licgenden Mauer und die darauf erfolgte Zurücklegung derselben eine 
Besserung der Verhillnisse herbei» die indessen nicht so weit ghig, dass 
alle Schiffe, wdche mit Rfldcsicht auf ihren Tiefgang und ihre BrcUe 
diese Schleuse passieren, auch in den Hafen einlegen können, was 
g^enwärtig für den Verkehr dieses Hafens ein grosser UebeJstand ist. 

Immerhin muss man sagen, dass die vorspringenden Nordmolen der 
Einlahrtett des MNeuen Hafens" und der alteren Einbhrt des »Kaiserhafens^ 
recht praidische Einrichtungen sind, sofern sie bei Flut, wo die Schiffahrt 
in den Vorhäfen stattfindet, eine ruhige Fläche Wasser vor dem eigentlichen 
Vorhafen schaftcn, in welcher die Schiffe mit einer p^cwissen Sicherheit 
aus der Strom- in die Vorhafenrichtung und umgekehrt gedreht werden 
können, was für die grossen Segelschiffe von besonderem Werte war, 
als diesdben noch der Hilfe von kriftigen Schleppdampfern entbehrten. 

Ehlen Nachtdl hat aber die Einrichtung, weil durdi diesdbcv wenn 
bei Eisgang ausnahmsweise westliche Winde herrschen und Ebbestrom 
läuft, grosse Masj^en Eis gefangen und in den Vorhafen gepresst werden, 
welche bei Niedn;^^ .v.isser bis ,?iif den Grund reichen und erst bei 
steigendem Wasser wieder frei werden, so dass watirend dieser Zeit auch 
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kleiiu' Schiffe, welche die Vorhäfen gern als Zufluchtsstätte vor der 
Schicusenzeit benutzen, nicht einiauien können. 

Ferner mint die Lage des »Neuen Hafens" und des lltaien Tdh 
des NKaiserlnfens'* paralld zur Weser als nicht gfinstig fflr den Efsenbahn- 
belrid) an der der Weser zugekehrten Längsseite dieser Häfen bezcicbnet 
werden, was allerdinL^s bei der Erbauuni^ derselben nicht in seiner grossen 
Bedeutung für die Häfen übersehen werden konnte, da damals der Verkehr 
nahezu ausschliesslich Umschlagsverkehr von Sciiift zu Schiü war. 

Atte diese den 8U«en Hafenanlagen anhaftenden Nachteile hat man 
bei der letzten, in den 90 er Jahren erfolgten, Erweiterung der Hllen zu 
vermeiden gesucht dadurch, dass man die Ungenachse des neuen sich 
an den alten „Kaiserhafen" anschliessenden Hafenbeckens landeinwärts 
richtete, wodurch nicht nur Flatz für eine ncnc günstig gerichtete und 
genügend lange Einfalirt mit einer Kamnicrschieuse geschaffen wurde;, 
sondern auch hinsIchtHch der sonstigen Gestaltung des Hafens alen 
Anforderangen des Verkdirs genflgt werden konnte 

Die leitenden Gesichtspunkte fOr dfe Ausbikluiv des Grundrisses 
der ICalserhafenerweiterung waren im grossen und ganzen die foltrcnden : 
Die Anlasse musste für grosse und grösste Schifte bequem 

zugänglich werden und ihnen eine hinreichende Menge genügend 

gross bemessener Uegestdien bieten; 

die Kajen mussten von Gleisen und Sirassenzflgen bestridien 

werden können, und zwar mussten diese einen tunlichst einfachen An- 

schluss an die bestehenden Eisenbahn- und Strassenanlap^cn gestatten; 
hinter den Kajen musste Platz genug vorhanden sein, um 

Güterschuppen, Lagerplätze (insbesondere für die Kohlen, die der 

Betrieb der Dampfer eifordert) und andeie Nebenanlagen einzuifcfaten; 
es war Platz ffir eine grSssere Trockendockanlage vorzusehen; 
<fie neue Hafen- und Dockanlage war innerhalb des von 

Preussen an Bremen abgetretenen Gebiets unterzubringen; 

die Anlage war mit dem urspriinglichen Kaiserhafen in solchen 

Zusammenhang zu setzen, dass der aJte und der neue Hatenteii zu 

einem dnheiliicilcn Ganzen würden. 
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Der Punkt, betreffend die leichte Znj^än^^lichkeit, war vor allem 
für die Gestaltung der Eintatirt massgebend und beeinflusste, indem er 
die Lage, Richtung und Orltose des Vortnfens und der Scbleasc fest- 
legte» die übf^ Ausgestaltung des Hsfens In besondeieni Masse 

An das nördliche Ende des Vorhafens schliesst sidi die in gleicher 
RichtupfT mit ihm verlnufende „Grosse Kaiserschleuse" an. Die 28 m 
breite ÜurchfahrtsÖffnung des Aussenhauptes ist ganz an die östliche 
Voriiafenmauer gerückt Auf solche Weise ist an der westlichen Vor- 
hafeiuintter efaie Sdiiffslicgestelle gewonnen, wdche den ankommenden 
oder aUahrenden Personen- und Postdampfem des Norddeutschen Lloyd 
Aufnahme gewährt, ohne dass diese daselbst bei nomudem, d. h. nicht 
zu stürmischem Wetter die Benutzung der Schleuse und des Vor- 
hafens stören. 

Mit Rücksicht auf die günstige Lage dieses l^latzes hai der Lloyd 
audi hier sein umfiuigreiches Empfangsgebäude, die sogenannte Lioyd- 
fadle emchtel; wdchc^ m Verbindung mit einer vom Staat erbauten Zoll- 
revisionshalle stehend, zur üeberleitung des Personenverkdirs vom See- 
schiff auf dte Fisenhahn und umgekehrt dient. 

Die grosse Kaisersclileuse bildet die Einfahrt zu der 1892/97 er- 
bauten Erweiterung des Kaisertiafens. 

Sie ist eine l^merschleuse und fibertrifft mit ihren Atmiessungen 
nicht nur alle vorerwähnten Schleusenbniten in Bremerhaven, sondern 
fiberhaupt alle bisbng auch an anderen Orten in Betrieb gdcommenen 
Seescblöisen 

Die Fest^i t/unn^ der Hauptmasse ist das Ergebnis langer Verhand- 
lungen und Erörterungen gewesen. 

Nachdem man die allerersten Ideen, welche im Jahre 1884 in bezug 
auf dne Erweiterung des Kttsecturfens auftauchten und die ui einem von 

beteiligten Kreisen ausgehenden Vorschlage zur Erbauung offener Piers 

am Strom ausliefen, verlassen hatte und endlich die Erbauung eines 
geschlossenen M ifens entschieden war, lag nichts näher, als der Plan, 
für diesen Haten eine Kammerschieuse vorzusehen, welche iür die 
grössten fflr Bremerhaven in Betracht kommenden Schiffe genügen könnte 
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Der WiderqmKh, den dieser Plan bei einigen hervorrief, weidie 
wohi eine tCammersdileuse von 80 m Lange zum Durchlassen von 

Leichterfahrzeu^en bei jedem Wasserstand befürworteten, aber nichts 
von einer solchen für grosse Schiffe wissen wollten, da sie eine solche 
teils nicht als nötig, teils auch nicht als ausführbar oder nicht als betrieba- 
fliiig ansalien, nnissie der sich sclindl Bahn sdiaffenden Erkenntnis 
wcklien, dass die ScIiifEslirt dne mit ISesens chrftten fortsclirdtende Ent- 
wicklung angenommen hatte, welche ein Abweichen von früheren 
Oepflof^enhciten im Hafenbetrieb, sowie au«<^ergewöhnliche, mit möglichst 
weit vorausschauendem Blick zu treffende Massnahmen bei Erbauung 
der neuen Anlagen erforderte. 

Die der Sciileusenlcammer zu gd>ende Längep die in den Vor* 
entworfen nur 145 m betrug, wurde in der Planung des Jahres 1802 auf 
160 m und schliesslich noch in demselben Jahre auf das jetzige Mass 
von 200 m (entsprechend dner L^ge zwischen den Toren von 223,2 m) 
gebracht. 

Das Breitenmass der Durchfahrt, in den ersten 1 Manen zwischen 
21— 24 m scliwankend, wurde im Entwürfe von 1892 auf 25 m und, 
als schon die Bauten l)^nnen hatten, im April 1893 auf 28 m endgültig 

festgesetzt. 

Der Grund zu dieser auffallenden mehrfachen Aenderung der 
Masse während der Planbearbeilung lag in dem stetig fortgesetzten An- 
wachsen der Schiffsgrössen. 

Anfongs der 70 er Jahre konnte die 17 m brdtc^ bd gewöhnlichem 
Hochwasser 7,86 m Wassertiefe aufwdsende Schleuse des alten Kdser- 
hafens mit Rücksicht darauf, dass die damaligen grössten Schiffe des 
Lloyd das Breitenmass von 13 m nicht überschritten, während ihre Langen 
rund 100 ni betru^^en und ihr Tiefgang unter 7 rn blieb, noch als reichlich 
gross bemessen erscheinen. Bereits in den SO er Jahren hnden sich beim 
Lloyd Dampfer von rund 130 m Länge bd 14 m Brdte und 7,9 m 
Tauchungstiefe vor. 

Von 1887 bis 1893, also bis zur endgültigen Feststellung des Hafen- 
pians, wachsen die Abmessungen der Dampfer ständig, und zwar wdsen 
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dk damals grössten Lloydschnelldampfer „Havel" und „Spree" Längen 
von 141,12 m, Breiten von 15^ m und Tiefgang von 6,78 m auf; während 
zugleich von selten anderer deutscher und ausländischer Gesellschaften 
ebensolche und zum Teile* bedeutend grössere Schiffe teils gebeul» tcO» 
zum Bau in Aussicht genommen wurden. 

Es lag auf der Hand, dass die Hafenanlagen in Bremerhaven sich 
zum baldigen Empfang von Schiffen grösster Abmessungen rüsten mussten; 
denn, wenn auch der Lloyd damals bezüglich der Schiffsgrössen dem 
Bdspide der anderen Gesellschaften noch nicht gefolgt war, stand er 
doch schon im Begriffe, es zu tun und gleich grosse oder womöglicb 
grossere Sditffsriesen bauen zu lassen. 

Dieser Umstand führte dazu, dem Entwürfe der Schleusenanlage 
ein grösstes Schiff zugrunde zu legen, dessen Hauptmasse wie folgt 
angenommen wurden: Länge 195 m, Breite 25 m, Tieigang 8,5 m. Es 
sd dazu bemerid» dass die Schleusentiefe unter der Annahme festgesetzt 
wurden dass das 8^ m tief gehende Schiff schon bd + 2 m, also ehwa 
bd halber Tiefe aus- oder angelassen werden sollte. FGr Q,5 m tief 
gehende Krie^-sschiffe wurde der erlordedidie Wasserstand für das 
Schleusen demnach -f 3 m. 

Die hieraus für die Schleuse sich ergebenden Masse, die zum TeB 
schon Erwihnung fanden, sden hier zusammenhängend autgefuhrt 
Hauptmasse der ^»Grossen fCdserscfaleuse": 

Länge des Aussenbauptes 46,0 m 

Unge der Kammer 200,0 » 

Länge des Binnenhauptes 21,6 „ 

somit Gesamtlänge 267^ m 
Lichte Länge zwischen dem Verschluss des 
Aussen- und dem des Binnenhauptes . 223^ m 

Bfdte der Kammer 45^ „ 

Breite der Durchfahrt 28^ » 

Tiefe des auf Ordinate —7m gel^enen 
Drempels unter gewöhnlichem Hoch- 
wasser 10,56 „ 
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Otss vorstehende Schteusenabmessungen den jetzigen Bedürfnissen 
voll und ganz entsprechen, lässt sich am besten aus den Massen der 
modernsten Schnelldampfer des Lloyd erkennen Der „Kaiser Wilhelm II." 
ist 215^4 m lang, seine grösste Breite lietragt 21,94 m, sem ] ier>ang voll 
beladen S,84 m. Die Schleuse bietet üaiier völlig ausrdchencl Raum für 
dieses vofttitfig grösste Sdiiff des Norddeutschen Uoyd. Der in Bau befind- 
liche SchndMampfer „Kronprinzess Cedlic^ eriiSlt dieselben Abmessungen» 
so dass also auch hierffir die Sdileuse völlig ausreichend angelegt erschdnt 

D.Tss die Schfeusenabmessungen aber nichf nur jetzt, sondern auch 
für eine lange Zukunft genügen werden, lässt sich aller Wahrscheinlichkeit 
nach als sicher annehmen. 

An masdihiellen Einriditui^en und zugehörigen Nebenanlagcn sind 
Mr die HafenerweMeraogen zur Auslührung gekommen: 

1. ehie Zentral-Masdiinenanlage zur Eiaeugung von Druck" 

Wasser und Elektrizität. 

Z Die Veischlusskör[:)er für die Häupter der Kammerschleuse 

und deren Bew^ungsvornchtungen, zwölf Schutzverschlüsse für 

die Umlauf- und SpOtkanak; zwei ScMHzverschlOsse für die Elskanile 

des Bbinenhanplesi sowie sechs Siiille nettst acht Leitrollen an der 

i^mmerschleuse. 

1. Fine Roilbrücke Über die alte Schleuse des Kaiserhafens 

und eine Üretil>rLi( ke über die Einfahrt zum Dockvorbassin. 

4. Je ein Drehscheibenkran für 30 und 20 Tonnen Tragfähigkeit. 

5. Eine Anlage für clektiische Bdeuchiung. 

6. Eine Wasserieltimgsantage. 

Besonders erwähnt werden mflssen de umfuigreichen Gleisanlagen, 
welche die Hafenanlagen aufweisen. 

Die sämtliclien Gleisanlagen auf dem Hafengelände, sowie der Zoll- 
inlandliahnhof mit den von demselben abzweigenden Anschlussbahnen 
ahid auf btemisdie Kosten hctgestell^ wie auch Bremen die Kosten aller 
auf dem Hafengebiet erforderlichen Erwdterungen zu tragen hat, während 
der Betrieb auf diesen Bahnanlagen seitens der preussischen Eisenbahn- 
verwaltung und auf deren Kosten geführt wird. 
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Von den fifcnannfen Rnhnnnlar^cn sind die ZueiL^bahn von Oceste- 
mOnde bis zu ihrer Einmündung in den Bremerhas ciier Batinhof und der 
Zoilinlandbahnhof mit der nach den inlandhäfen führenden Anschlussbahn, 
soweit sie auf preussischem Gebiete liegt, in das preussisciie Eigentum 
fll)efgegangen, und es wird die baulidie Unteriialtung dieser Anlagen 
seitens der preussischen Ver^valtung und auf deren Kosten besorgt; 
während die auf dem Hafenß;eländc befindlichen Eisenbahnanlagen 
und die beiden vom Nordende des Zollinlandbahnhofes ausgehenden 
Anschlussbahnen sdtens der preussischen Verwaltung auf bremische 
Kbstm bmlidi unteilialten werden. 

I>er Betrieb unterstdit den preussisclien EisenbalintiehOrden und 
geschieht auf deren Kosten. 

Der Verkehr im Hrifen muss einer besonderen Betrachiuni: unter- 
zoj^en werden, da bei ihm eine Menge von Einrichtungen zur Verwendung 
kommen, welche der Norddeutsche Lloyd selbst geschaffen hat. 

Die OQter, welche die in die Bremerliavener Htien einlaufenden 
Schiffe mitbringen, werden grösstenteils mittelst Leichter weiter verfrachtet 
Der Norddeutsche Lloyd verfügt Ober eine beträchtliche Zahl solcher Fahr- 
zeuge bis 7U 1000 Tonnen Tragfähigkeit, die nicht nur die Weser befahren, 
sondern auch über See nach Hamburg gehen, um mit den dort ver- 
kehrenden Dampfern Güter auszutauschen, und auch über Emden in den 
DortmundoEmskanal einlaufen. Seilist die Häfen der Ostsee werden in 
neuester Zeit unter Benutzung des fCaiser-Wilhdm'Kanals durch in den 
Nordseehäfen und auch in Bremerhaven beladene Leichter aufgesucht und 
beginnen diese, der dortigen heimischen Schiffahrt Konkurrenz zu machen. 

Unter den Oütern, welche mittelst Schiffes nach Bremerhaven ge- 
langen und mit der Eisenbahn nach dem Iniande verladen werden, spielt 
seit mehr als 15 Jahren die Baumwolle eine erhebliche Rolle Die jähr- 
liche Ehihihr befaiig während der letzten fOnf Jahre durchschnitflich 
600000 Ballen, im Werte von durchschnittlich 250 Mark für den Ballen. 
Petroleum, welches früher in beträchtlichem Mrisse niittelst Sep^elschiffen 
in Fässern, spSter mittelst Tankdampfer eingeführt wurde, trifft nur nocli 
spärlich ein, da die Hauptemtuiir sich nach der bis weit in das Oberland 



Digitized by Google 



GESCHICHTE DES NORDDEUTSCHEN UX>YD 



vMSSmtn Elbe and, soweit die Weser in Betracht Iconunt; liauptsadittefa 
nadi OeestemQnde gewandt liat; auch der Getreideverkehr ndtlelst be- 
sonderer Schiffe, der früher eine n?cht nnbcd utcnclo Rolle spielte, ist 
beträchtlich zurück^i^en^angcn. Nur einzelne üetreidedampfer suchen noch 
Bremerhaven auf und bringen aus dem Schwarzen Meere die geringtugigen 
Massen» (fie in der nächsten Umgebung Bremerltavens verfmucht weidxiL 

Was sonst an Oetreide aus dem Schwarzen Meere nach der Weser 
Icommt, gelangt nach den für die Einfuhr nach Westfalen, Westhannover 
und Oldenburg erheblich günstiger gelegenen oldcnburgischen Hafen, 
insbesondere nach Brake und geht dort auf die Eisenbahn. Auch Bremen 
hat von diesem Verkehr einen nicht unbeträchtlichen Teil an sich gezogen. 

Dagegen wird Mais, neuerdings auch Oerste und Hafer, durch dac 
grossen Frachtdtoipfer des Norddeutschen Lloyd aus Amerika in Bremer- 
haven eingebracht und mittelst Läditer weiter verfrachtet ; auch Reis gelangt 
noch in <,^rossen Schiffsladungen aus Indien hier an, um in gleicher Weise 
weiter befördert zu werden Tahak, Farbholz, Quebrachoholz, Erzeu^j^ni^se 
des transatlantischen Auslandes, waren früher in nicht unbeträchtliclieu 
Massen hi Bremerhaven vi besonderen Schiffisfadungen erschienen, häben 
sich jedoch w^^gewandt; der Tabal^ soweit er nicht in Uoyddampfem 
angebracht wird, geht auf der vertieften Unterweser nach Bremen, wShrend 
für die beiden Holzarten Hamhur<^ der ausschliessliche Finfiihrliafen wurde. 

Bauhölzer aus Sc!nve(i(r]T, Norwegen und den Ostset piovmztrn Ivliss- 
lands, Bohlen und Bretter aus denselben G^enden gehen nicht viel mehr 
ein, als in Bremerhaven, Lehe und der Umg^end verbraudit werden; 
das Oberland des Weseigebicles versorgt Oeeslemfinde und neuerdings 
auch Bremen mit dl^n Hölzern. 

Eine nennenswerte Ausfulir mittelst anderer Schiffe als mit denen 
des Norddeutschen Lloyd besitzt BrLinerhaven nicht; auch diese lässt viel 
zu wünschen übrig und stein ui keinem Vcrhaitnis zu dein, was durcii 
diese Schiffe geleistet werden könnte und was dieselben dnfdhim Der 
Weser fehH eben ein der SchiHahrt zugänglicfaes Hfaiterland, wie es die 
Elbe besitzt und wie es durch den Bau des Mittdbmdkanals auch ge- 
sdialfen werden solL Beträchtlich sind indessen die ungeheuren Massen 
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deutscher Kohlen, welche mittelst der Eisenbahn nach Bremerhaven ge- 
langen, um den Schnell- und Frachtdampfern des Lloyd den Brennstoff 
für ihre Fahrten zuzuführen. Hierbei sei erwähnt, dass der Schnelldampfer 
„Kaiser Wilhelm der Grosse" für eine Hinfalirt nach New-York 4000 Tonnen 
Kohlen braucht, dh. so vid wie 400 Eisenbahnwagen ihm auf ehnnal 
zufflhren leönnen. 

Auch die mit Sonderzflgen der Eisent>ahn beförderten Fahrgäste der 
Lloyddampfer müssen hier erwähnt werden, da deren Ucher^ahe an die 
Schiffe und Rückbeförderung von den Schiffen nach Bremen tinrichtungen 
besonderer Art in den Häfen notwendig machten. 

Diese eigentOmlidien Veriiiltaisse des Sdiiffsverlwhrs in den HSfen 
Bremerliavens waren bestimmend fOr die Gestaltung der Kajen und Anlege* 
8tell«i, sowie der Lösch- und Ladeeinrichtungen auf denselben. 

Infolge des Umstandes, dass die ein- und ausgehenden Güter in 
Bremerhaven das Lind entweder nicht berühren, oder, wie die Baumwolle, 
welche daselbst an Land gebracht wird, solcher Art sind, dass sie sich mit 
Hand und den an Bord der Schüfe befindlichen Ladezeugen leicht und 
bQKg löschen lassen, sind Krananfa^en auf den Kafen Bremerhavens nur 
in spärlicher Anzahl vorhanden. 

Die Schwerlastkräne am Kaiserhafen dienen zum Löschen von 
Werkzeugmaschinen aus den Lloyddampfern, wie sie in let2ter Zeit durch 
diese häufig aus den Vereinigten Staaten von Amerika eingeführt werden, 
und reichen von Mitte der grAssten Schiffe bis Ober die nSchslen OMsc^ 
während der Dampfdreincheibettkntt am JNeuen Hafen" ledigKch für 
Schiffbau- und Reparaturzwecke des Uoyd t>enutzt wird 

Alles, was an Stückgütern von Seeschiffen in die Leichter und umge- 
kehrt gelangt, wird mittelst der Lösch- und 1 .Kkw'schirre der Dampfer 
bearbeitet; für das Löschen des Getreides aber dienen dem Norddeutschen 
Lloyd gehörige Becherwerke^ die in die Ladeiuken der Dampfer gehängt 
und durch eine beliebige Hiifsmaschine der SchHfe angetrielien werden, 
oder Saugelevatoren, welche mittelst biegsamer, in alle Ecken und Winkel 
der Laderäume leicht zu richtender Saugeschläuche die Getreidekörner 
aus den Laderäumen saugen und sie durch Wägevonichtungen hindurch 
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in die Leichter al)laiifen lassen. Die HersteOttog des saugenden Lufl- 
stromes gescMelit mittelst Iciifüger üiftpompen, welclie durch Dampf- 
maschinen angetrieben wetden. Der Lloyd t>e^tzt zwei derartige auf 
eisernen Fahrzeugen aufge<;tei!te Einrichtungen von 75 becw. 120 Tonnen 

Leistungsfähip.keit in der Stunde. 

Zum Ausladen der in Brenierliaven an i-and gellenden Güter, insbe- 
sondere der Baumwolle^ dienen die an der Ostseife des «Neuen Hafens" 
und des nKaiserhafens" Hörenden Kajen. Ihre Oberkante liegt, um die 

aus dem Schiff abgesetzten Baumwollballen vor dem Verladen in die 
Eisenbahnwatren nicht noch einmal heben zu müssen, in Bahnsteighöhe 
über den Eiscnbalin^lcisen und in gleicher Höhe mit den Fussböden der 
Güterschuppen, welciie neuerdmgs in einer Entfernung von 15,ü m von 
der Vorderkante der Kaje aul^pestellt wurden. I^e breiten KajefMdien 
vor den Schuppen und die Schuppen seitist dienen nicht allein zum 
zeitweisen Aufstapeln der Baumwolle, bis die Eisenbahn ihre Abfuhr 
bewerkstelligf, sondern auch zur Bearbeitung der Ballen, d h zum Oeffnen 
derselben zwecks Entnahme der Proben zur Beslimmung ihrer Be- 
schaffenheit, sowie zur Ergänzung der beim Schiffstransport und beim 
Lösch- und Ladebelriebe staric leklenden Verpackung der Ballen. Aus 
diesem Grunde haben auch die breiten Kajen und die tiefen Schuppen 
bei den geplanten Neubauten unter Berücksichtigung des Umstandes, 
dass nn einer Schiffsliegcstclle in neuester Zeit infolge der immer grösser 
werdenden Schiffe in wenigen Tagen bis zu 25000 Ballen Baumwolle 
gelöscht und untergebracht werden mussten, wie frflher erwähnt, Tiefen 
bis zu (SOyO m erhalten. 

Gleise unmittelbar hinter den Kafen anzulegen, war bei einem der- 
atiip^en Löschbetriebe und Bearbeitungsbetriebe der gelandeten Güter 
nicht an^ngig, vielmehr werden die Baumwollballen sämtlich durch die 
Schuppen in die Eisenbahnwagen geschoben. Was aber in die Stadt- 
und in die Hafenspeicher gelagert werden soll» whd mittelst L^dfutu*- 
werlces von den zwischen den Schuppen liegenden Ladehöfen abgefahren. 

An der Westkaje des „Neuen Hafens", zwischen der Verbindungs- 
ka^ und dem Dockhofe des Norddeutschen Lloyd, hegen in der Htgei 
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die wenigen Schiffe, welche in Braneriiaven vom Land her aus Eisenbahn- 
wagen beladen werden. Es ist diese Kaje dein/.ufolge mit nahe am 
Wasser liegenden Geleisen und mit zwei fahrbaren Brown- Wilson-Kraiu ii 
von je 1500 kg Tragfähigkeit ausgestattet, die besonders zum Beladen der 
mit kdnen schnell arbeitenden Ladegeschirren versehenen Segelschiffe 
dienen. 

An der Westkaje des Kaiserhafens befinden sich die Lösch- und 
Ladestellen der Schnelldampfer und derjenij^en DatTipfer des Norddeutschen 
Lloyd, welche iliri- Fracht nur an Leichter abgL-lieii und nur au^T-ialuns- 
wdse Güter an Land seuea und von dort empfangen. Dagegen nelimen 
die erwähnten Schiffe an diesen Stellen ihre Kohlen und Ihren Provfauit 
dn» wozu, wie an den Ostkajen, zur Eridchtening des Ladel)etricl>es 
eriiöhte, aber nur rund 10 m brdte Bahnsteige angdegt sind. 

Oas Ueherl^den der Kohlen aus den Eisenhahnwapfen in die Btinker 
der grossen Schifte geschieht mittelst Handkarrenbetriebc^ ilbor die [Bahn- 
steige durch die kleinen in den beitenwandungen der Schifte angebrachten 
Kohlenpfortenf und hat sich trotz vidfach ai^estellter Versuche an diesem 
schdntNir wenig wirtschaftlichen Betridie nichts indem lassen. Die 
eigentümliche Anordnung derjenigen Räume in den Schiffen, die als 
KofilcT.fMjnker dienen, sowie der Umstand, dass bd einer Kohlenöbergabc 
über Deck, etwa mittelst KranetnrichtiiTiL'en, die auch für den Personen- 
verkehr dngerichteten Schiffe stark versdiniutzen würden, liaben alle Ver« 
suchCi den Kohlenladebetrieb günstiger zu gestalten, bis jetzt verhindert. 

Bei* denjenigen Schiffen, wdche man, um sie mögfichst nutzlningend 
zu verwenden, nur ganz kurze Zdt in den Häfen liegen lässt und die 
wegen der Grösse ihrer Maschinen ausserordentlich j^rossc Massen Kohlen 
gebrauchen, wie die Schnelldampfer, findet die Ucbernahme der Kohlen 
nicht nur aus den Lisenbahnwagen oder aus den auf dem Lande befind- 
lichen Kohlenlagern, sondern ^eidizdtig auch aus Fahrzeugen an der 
dem Wasser zugekdirten Lingssdte der Schiffe statt 

Der Lloyd hat sich zu diesem Zwecke vier Stück je 500 Tonnen ladende 
Kohlenprähme bauen lassen, welche ihre Ladungen im Vorbassin des 
Kaiserdocks mittelst Handbetriebes aus Eisenbahnwagen übernehmen. Die 
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Eisenbahngdeise Hegen dort so nahe an der Bdlwcrksvorderkanter dass 
die Kohlen mit der Sclmiiel an die Fahrzeuge dbeigeschotien werden 

fcfinnen. 

Die Uehern^ahe tier Fahrgäste an die I loyddampfer und das Anland- 
bringen derselben geht, wie bereits angedeutet, an der westlichen Kaje 
des Vorhafens vor der „Grossen Katserschleuse" vor sich. Dieselbe ist 
ndtleiit cbtes beaondeien Gleises, welches sich am Deidi albnAhlkh bis 
auf +6,5 m am Pegel hebt, fDr den Eisenbahnvericehr zugänglich, und 
geschieht ifieaer Verkehr zwischen Bremen, wo die Fahrgäste gesammelt 
berw. entlassen werden, und der Ein- bezw. Ausschiffungsstelle mittelst 
Sonderzügen, die auf Bestellung des Lloyd von der preussischen Eisen- 
bahnverwaltung gestellt werden. 

Das auf Kosten des Uoyd erbaute Empfangsgebäude dient zum 
vorat>ergehenden Aufenthalt der Fahigflste während der zollamflichen 
Abfertigung des eingehenden Gepäcks in einer mit dem EmpfangsgebSude 
in Verhindting stehenden ZolHinlle und uni dieselben bei Verzögerung 
ihrer Beförderung vor den Unbilden der Witterung zu schützen. 

Die Mauer an der Weser aber dient als Abferttgungsstelle lür die 
mit den Nordsee-Insdn hauptsächlich wahrend der Badezeit vertcehrenden 
Dampfer. 

Mit dem Ausbau der Hafenanlagen, insbesondere aber mit der 
Ausgestaltung der LloydfloMe, entstanden in allmählicher Entwickhing 
die Dockanlagen, welche hier besonders erwähnt werden müssen. 

In den 60 er Jahren veranlasste der Norddeutsche Lloyd, da 
die bis dahin erbauten Docks fOr sehie Dampfer zu Idein gewcNden 
waren, die Herstdlung eines 107 m langen Doclcs mit äner Elnfahrts- 
breite von 17,36 m und einer Tiefe der Dockschwelle von 5,15 m unter 
O. H. W. auf dem Gelände der Langeschen Werft am Bremerhavener 
Ufer der Geeste, nachdem kurze Zeit vorher ein bereits in den &Üer 
Jahren begonnenes, in seiner ursprünglichen Bauweise verfehltes Dock 
von 112|3 m Unge, 1T,36 m Halsweite und 5^ m Efailahrtstiele unter 
M.H.W.,dem Schiffsbaumeister Ulrichs gehörig, in Betrieb genommen 
worden war. Diese beiden Docks sind, von der MQndung der Geeste 
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aus gerechnet, das zweite und das sechste. Die früher vorhandenen 
Dockanlagen mit den neben ihnen entstandenen Werkstattcneinrichtungen 
genügten bis zu Anfang der 70er Jahre nicht nur den Ansprüchen der 
Weserschiffahrt, insbesondere den Ansprächen des Norddeutschen Lloyd, 
sondern sfe wurden auch von der deutschen Maring wdche bis zum 
Jahre 1872 über eigene Trockendocks nicht verfC^;te, ngdmässig benutzt 
Zu den in Bremerhaven gedockten Schiffen derselben gehören die Korvetten 
„Augusta", „Victoria", „Gazelle", „Elisabeth", die Panzer „Arminius", 
^Adalbert", sowie die meisten der damaligen Kanonenboote und Avisos. 

Anfang der 70 er Jahre endlich entsdiloss sich der Norddeutsche 
Lloyd, ein eigenes Dock, anschliessend an den «Neuen Hafen" zu Bremer- 
haven, zu erbauen und in Verbindung mit demselben einen mit gross- 
artigen Werkstättenbauten ausgestatteten Dockhof zu schaffen , da eine 
Vergrösserung der Docks an der Geeste, welche mit der immer weiter 
gehenden Vergrösserung der Schiffsabmessungen gleichen Schritt gehalten 
hätte, mit Rücksicht auf die beschränkten örtlichen Verhältnisse dasdbst 
nur ausserordentlich schwierig ausführbar war und auch die Wasser^ 
Verhältnisse des Flusses sehr zu wünschen übrig Hessen. Ausserdem 
machte aber die inzwischen eingetretene Grösse des Schiffahrtsbetriebes 
des Lloyd diesetn die Herstellunp eif^ener Werkstatten zur Instandhaltung 
der Schifte nicht nur aus wirtschattiichen , sondern auch aus sonstigen 
praktischen RQcfcsichten notwendig. 

Der Norddeutsche Lloyd kaufte vom bremischen Staate dn grosses 
Stück Gelände am „Neuen f iafen" und Hess daselbst durch den Baurat 
Hanckes in den Jahren 1870 71 nach den Vorbildern der Oeestedocks 
ein Doppeldock erbauen, welches im Jahre 1881 eine Verlängerung erfuhr, 
so dass es gegenwärtig folgende Abmessungen hat: Länge 114;29 bezw. 
138y07ni, Brdte in der Einfahrt 17^ m, Tiefe des Dimpels unter 
mittlerem Hochwasser 6,30 m. 

Alle diese Trockendocks sind mit massiven, auf Pfahlrost gegrün- 
deten Einfahrtschleusen ver^^ehen, im übrigen aber aus Holz hergestellt 
Als Verschlusseinrichtuni^^Ln dienen bei den ( kestedocks hölzerne Tore 
oder hölzerne Hebepuntons, bei dem Uoyddock ein eisernes Hebeponton. 
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Die Sdtoiwandungcn der Trockendodcs sind boilwerfcartig auq;^ 
fAhr^ die hölzernen Böden, welche die Last der SchUfsköiper zu hagen 

haben, ruhen auf bis in den festen Sand eingetriebenen Pfählen. Da die 
eigentlichen Dockkörper nicht besonders tief in den Untergrund reichen 
und der durch die zahlreichen Pfähle vcrdiclitete fette Klaiboden, wcIcfKi 
dieselben umgibt, das ürundwasser nicht durchlässt, so leiden diese 
Docks trotz der verhaihUsnUtesig einfachen und bUUgen Bauart verhXItnis- 
taUaag vmmg an Wasseizudnutg und haben sich im Durchschnitte gut 
bewährt. Allerdings kommen in den tiefer gelegenen Docks öfter Auf- 
blähungen der Sohle vor, indem letztere mit den Orundpfählen unter dem 
Druck einzehier örtlich wirkender Quellen sich hebt. Durch Al^lcitunf^ 
der Quellen mitteist in den ütuud eingebrachter Filterröliren ist man bislier 
bnmer imstande gewesen, diese Schaden wieder zu beseitigen, nur wird 
dadurch die Mei^ des Leckwassers, welche beim Trockenhalten des 
Docks durch die Lenzpumpe beseitigt werden muss, wenn auch nidit 
erheblich, so doch immerhin etwas grösser. 

Die Beseifißojno des Wassers aus den geschilderten Trockendoi ks 
geschiciit derart, dass man dai Teil, welcher über dem jeweiligen Niedrig- 
wasserstande liegt, bti EUie duidi IMUe nach dem Strom ablaufen lltst 
Der Rest wird mittelst Pumpen besdtigt, von denen die verachiedenartigsteii 
Bauarten in Anwendung gebracht sind. Wflhrend die Pumpwerke der älteren 
Doclfö mit Kolbenpumpen und Pulsometem ausgerüstet sind, verwendet 
man bei den neueren Zentrifugalpumpen mit wagerecht liegenden Wellen. 

Bis zu Ende der 80er Jahre war das in beschriebener Weise Idstungs- 
flhig gemachte Lloyddock geräumig genug, um die giössten der damals 
im Besitz des Lloyd befindlidien Schiffe aufeunehmen. Innerhalb der 
90 er Jahre wurde indessen eine nicht unerhebliche Zahl neuer Schiffe in 
Betrieb gesetzt, für welche das Dock zu klein war. Dieselben mussten 
zom Docken nach England geschickt werden, wodurch nicht allein beträcht- 
liche Kosten entstanden, sondern auch ein sicheres Disponieren über 
dfese Schiffe nahezu unnW^ich gemacht wufdfe; 

Dem Norddeutschen Lloyd kam es daher nicht ungelegen, dats der 
bremische Staat im Jahre 1892 durch die Preussische Regierung veranlasst 
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wurden auf dem Oebide der neuen Hafenanlagen ein neues Trocken- 

dock zu erbauen. Noch vor Beginn der Bauaitdten trat er mit der 
Hafenbehörde wegen Paclitunpr und Einrichtung des Docks nach seinen 
besonderen Wünschen in Verhandlung. Es kam ein Vertrag zustande, 
auf Grund dessen der Norddeutsche Lloyd das Dock in Pacht und 
eigenen Betrieb naiim. 

Schon bei Bearbdtung der ersten Ptänt fflr die Erweiterung des 
lOJsertiafens war seitens des Bremer Staates in voriäufige Ausstellt 
genommen, ein den Handelsinteressen gewidmetes und für tüese aus- 
reichendes Dock zu schaffen. Nach dem darauf zwischen iVeussen und 
Bremen im Jahre 10^2 abgeschlossenen Vertrage, durch welchen Bremen 
die Obertioheit Ober das zu den Bremerhavener |-lafenbauten damals 
benötigte und Iduflich erworbene Oetlnde eiiangte, musste die Er* 
bauung des Docks als in sicherer Aussicht stehend angesehen und ins- 
besondere bei der Ausgestaltung des Hafengrundrisses sehr l>erQclc- 
sichtig;t werden. 

Preussen hatte nämlich im erwähnten Vcrirage auf Veranlassung der 
Reicbsmarine Bremen zur Erbauung des Dodcs vetpfKclitet, und zwar 
sollte das Dock, unter der Bedingung» dass seitens des Rdchs gewisse 
Beitrilge geleistet würden, grösser als das ursprflnglich in Aussicht 

genommene werden. 

Weitere im Laufe der Zeit mit der Marine, wie mit dem Nord- 
deutschen Lloyd, welch letzterer schliesslich, wie schon angedeutet, die 
Dociomlage vom Bremer Staate pachtete, gepflogene Verliandlungcn 
führten dazu, dasa das Doclqi>rojelc^ welches in seiner ttrsprltnglichsten 
Form das Dock als dn aus Holz herzustellendes Bauwerk von 160 m 
nutzbarer Länge, 7,3 m nutzbarer Tiefe und 20 m Halsweite aufwies und 
nach dem Staalsvertrage mit Preussen von 1892 dem Dock auch nur 
160 m Länge, aber 9,5 m Nutztiefe und 25 m Halsweite gab, bezüglich 
der Abmessungen nacheinander mehrfache Verflnderungen erfuhr. 

Noch im gleichen Jahre, in dem der Vertrag abgeschlossen war» 
wurden die Dockmasse dahin geändert, dass die Länge 200 m betragen 
sollte. Im Jahre 1893 wurde die Halsweite statt zu 25 m zu 28 m 
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bestimmt und endlich im |ahre 189fi^ bei Abschluss des Pachtvertnges 

mit dem Norddeutschen Lloyd, die LJnge auf 226 m festgesetzt 

DW mehrfachen Aenderungen erklären sich ohne weiteres, wenn 
das bezüglich der Entwickking der Haiiptabmesbungen der „ürossen 
Kaiserschleuse'' Gesagte in Vergleich gezogen wird. Analog wie bei der 
Schlettse änderten sich beim Doclc die Abmessungen entsprechend der 
in dem in Frage kommenden Zeiträume stattgehabten unvorherzusehen- 
den schnellen Entwicklung der Schiffsgrössen. 

Die Abmessungen, welche schliesslich für das Dock gewählt 
wurden, entsprachen fast genau denen des grösften Schiffes, welches 
den Abmessungeil der Schleuse zugrunde gelegt wurde. 

Die vorhandene Länge von 222 m Ober den Kielstapeln bei Oebnudi 
des Pontons in der gewöhnlichen Lage iSsst sich durch Versetzen des 
Verschlusspontons in den äussersten südlichsten Falz auf 226 m ver- 
grössern, bezw. durch Einsetzen des Pontons in den nördlichsten Fafac 
auf 165,8 verkleinern. 

Linier der Annahme, dass Schraubenwellen bis zu 20 m Länge aus 
den Stembfldisoi der Schiffe nach hinten herausgezogen werden müssen» 
wie es bei den ZweisctnaubetuchHIen hlu^ geschieht, und. unter Berfidc- 
sichtigung der gegen Heck und auch noch g^enQber Hinterkante Steven 
der Schiffo zurückstehenden Lage der Slernbüchsen und der seitlichen 
i-agerbocke für die Wellen, genügt die Dockiängc zur Aufnahme von 
Schiffen von rund 216 m Länge über Deck gemessen. Sind keine 
Wdlen auszuziehoi, sondern nur and^ Aifaeiten am Schiffskörper und 
an den Schrauben vorzunehmen, so reicht das [>ock noch filr grössere 
Schiffe, also für solche bis 228 m Länge, Ober Deck gemessen, aus. 

Die maschinelle Einrichtung nebst zugehörigen Nebenanlagen 
umfasst : 

1. Die Verschlubskurper für das Dock, 

a) Hebeponton, nebst aufgesetztem 20 Tonnen «ICran, 

b) Schatzverschifisse für die FflllkanSle; 

2. die Pumpenanlage, 
a) Al^metnes, 
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b) Anlage zur Entieening des Docks, 

c) Anlage zum TrockenhaHen des entleerten Oocks (Lenquimpen), 

d) Dampfkessclanlage ; 
J. die elektrische Anlage, 

a) Kraftwerk, 

b) Bdeucbtungsanbige^ Kabdnelz; 
4. sieben Spille; 

5u Kräne, 

a) zwei Kräne von je 50 Tonnen Tragfähigkeit (am Dock), 

b) Montagekran von 150 Tonnen Tragfähigkeit (am Reparatur- 
bedcenX 

Das Ffillen des leeren Docks erfolgt innerhalb 30 Minuten und 
gesdifdit vom Dockvorbassin aus mittelst zweier in den Dockseiten> 
mauern Uzender Kanäle, die durch hdizeme SchDtzen abgeschlossen 

werden. 

Zum Entleeren des Docks ist an der Westseite desselben ein 
Dockpumpwerk angelegt, mit wetchein man Imstande Is^ das Dock inner- 
halb 2Vt Stunden vollstlndig trodcen zu legen. Das Pumpweik, wdches 
auf einem massiven, bis auf die Sohle des Docks reichenden Beton- 
körper montiert ist, besteht aus zwei Zentrifugalpumpen mit horizontal 
gelagerten Wellen, welche im Durchschnitt reichlich je 4 cbm Wasser 
in der Sekunde aus dem Dock zu fördern imstande sind. Ihr Antrieb 
geschieht mittelst direkt gekuppelter Dampfmaschinen mit dreifacher 
Expansk>n und Oberfiacfaenkondensatwn und mit einer Leistung von je 
600 Pferdestärken. 

7um Lenzhatten des entleerten Docks dient eine 30pferdige Pump- 
maschine gleichen Systems wie die grossen Pumpmaschinen, und soll 
als Reserve noch eine weitere Pumpe gleichen Systems und gleicher 
OrBsse aufgestellt werden. 

Der für die Pumpmasdiinen und fOr die spAter zu erwihnenden 
elektrischen Maschinenanlagen nötige Dampf hat eine Spannmig von 
12 Atm. und wird durch eine in einem l>esonderen Hause aufp^esteHte 
Kesselanlage geliefert. Es gehören dazu vier Doppelkessel von je 140 qm 



430 ÜlL^ 



GESCHICHTE DES NORDDEUTSCHEN LLOYD 



Heizfläche. Die Verbrennungagase werden durch einen massiveiip 36 m 
hohen Schornstein abgeführt 

Als Beiriebskraft für die Bewegung der Dockkräne, eines am 
Reparaturbecken aufgestellten 150 Tonnen -Montagekrans, sowie dreier 
Spille und zweier SchOtzenaufeflge wird eleictrischer Oldchstrom ver- 
wendet von 110 Volt Spannung, weicher auch für die Beleuchtung des 
Docks benutzt wird. Die den Strom erzeugende Maschinenaniage besteht 
aus zwei Dampfdynamos von je 55 Kilowatt Maximalleishing» wdche 
in dem Pumpmaschinenhause mit untergebracht sind. 

Die am vorderen Ende des Docks aufgestellten zwei Dockkräne, 
welche dazu dienen, schweie Oegensttnde, wie Schraubenwellen, 
SchraubenflQ^el und dergleichen, in das Dock abzusetzen bezw. heraus- 
zuheben, haben eine Tragfähigkeit von je 50 Tonnen und sind, wie der 
grosse Montagekran, nach einem für Kräne solcher Grösse zum 
erstenmal bei den vorliegenden Kränen in Anwendung gebrachten 
System erbaut 

Ein weiterer fOr gleiche Zwecke, wie die der erwähnten zwei Dock« 
kriUie^ bestimmter Kran von 20 Tonnen Tragkraft, nach dem Fahbaim- 
system ausgeführt, ist auf dem Verschlussponton montiert. 

Der an der Ecke des Reparaturbeckens und des Dockvorbassins 
aufgestellte 150 Tonnen -Kran reicht mit einer Höhe von 30 m über 
die Schornsteine der grössten Schiffe hinw^ und ragt bei 14 m Aus- 
ladung, von der Vordericante der Kaje gemessen, Aber die Mltle 25 m 
brdter Schiffe hinaus. Dem Bedürfnisse nach einer eventuellen grösseren 
Ausladunj^ des Kranes kann in wohlfeilster Weise durch Verlftngenmg 
des horizontalen Auslej^er«; Rechnung getragen werden. 

Das Üockvorbassin, wie das Rqparaturbecken sind mittelst hölzerner 
Bollwerke eingdasst und sind Ins auf eine Tiefe von 10,5 m unter 
gewöhnHchem Hochwasser ausgebaggert Die Einfdirt zum Dock- 
voifaaadn ist dagegen mit massiven A^uern nach dem System der Hafen- 
mauem eingefasst. lieber dieselbe führt eine einarmige Drehbrücke, 
welche für Eisenhalin und Landfuhrwerke eingerichtet ist und mittelst 
Druckwasscr bewegt wird, das die Hatenzentrale liefert. Das gleiche 
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geschieht hei drei Stück am Dockvorbassin aufgestellten hydraulischen 
Spillen, die den Zweck haben, das Drehen der Schiffe im Dockvorbassin 
zu erlekbtem. An Voniditungen zum Festlq^ der Sdiüfe sind am 
Dock, am Dockvorbassin und am Reparaturbecken insgesamt 59 Stflck 
giisseiserne Polier vorhanden. Die zum Einholen der Schiffe in das 
Dock und zum Trimmen derselben beim Aufsetzen auf die Kielstapel 
dienenden, bereits erwähnten drei elektrischen Spille sind auf eine normale 
Zugkraft von 10000 kg bemessen. Sie werden unterstützt durch vier 
Gangspille der gewöhnlichen Art. 

Das Dodc ist» wie eingangs dieser Abhandhing erwihnt, dem Nord- 
deutschen Lloyd vom Bremer Staat in Pacht gegeben. Die Uebemahme 
der Anlage seitens des Pächters erfolgte bei der Eröffnung derselben am 
21. September 1899. Der Pachtvertrag war ursprünglich auf 25 Jahre 
abgeschlossen. Die Pacht betrug 115000 Mark pro Jahr, entsprechend 
dner Veninsung von reichlich 3V4*A des von Bwnen sdber bewilligten 
Anhigekapilals von rund 3505000 Mark. 

Dabei verpflichtete sich der Lloyd, die Anlage in ordnungsmässigcm 
und betriebsfähi^rern Zustande zu unterhalten und für die maschinellen 
Einrichtungen jährlich Erneuerunpisriicklagen an den Staat abzuführen, 
für deren Bemessung der tatsächliche Kostenautwand dieser Einricli- 
tungen, eine Verzinsung von 3V«7* und die mutmassliche Dauertiaftig^ 
keit der Ankigen, die fflr jede einzelne vertraglich festgelegt ist, zugrunde 
gdegt wurde. Diese Rucklagen, über die der Staat allein verfllgt, be- 
tragen etwa 15000 Mark für das Jahr. 

Der Kaiserlichen Marine, welche /um Bau des Docks rund 
2400000 Mark beigetragen hatte, stand das Recht zu, das Dock unter 
denselben Bedingungen zu benutzen, wckhe für die in Bremen lie* 
heimatelen Schiffe, Insbesondere fQr die Schiffe des Nofddeutscben Lloyd» 
festgestellt wurden. Sie sollte dabei die vollen Dockgebühren, aber nur 
die Hälfte der täglichen Dockmiete zahlen. 

Unter anderem waren aber die Schiffe der Kaiserlichen Marine 
berechtigt, nach Ankunft auf der Reede das Dock, wenn es dann frei 
war, oder sobald es frei würde, zunichst und vor aUen Übrigen Scfatffen,, 
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mit Ausnahme der Schnelldampfer des Norddeutschen Lloyd, in Anspruch 
zu nehmen. Zwischen diesen und den Marineschiffen entschied der 
Zeitpunkt der Antneidung 

Da der Lloyd durcii diese Rechte der Marine in seiner Verfugung 
tlber das Dock slaifc ebigeschiftikt war, versuchte er, gleich nach lieber* 
nähme desselben eine Aenderung der VerhlMnlsse herbeizuföhrai. 

Durch das Entgegenkommen der Reichsmarine, für weldie Dockbauten 
in Kiel und Wilhelmshaven inzwischen genehmigt worden waren und für die 
das Bremerhavener Dock infolgedessen erst in zvs citcr Linie in Frage kam, 
sowie Bremens, welches bei dieser üelegenheit ireierc Hand über die Dock- 
anlage erhielt, gelang es dem Uoyd, die AUOsung der Rechte der Marine 
an das Dock zu Iwwirken. Als Entschädigung erhielt die Marine vom Lloyd 
von dem von ihr verauslagten Betntge 1 700000 Mark zurückerstattet 

Der Bremische Staat zahlte diese Summe dem Lloyd zunächst 
zurück gegen dessen Verpflichtung, sie mit S''/ « zu verzinsen und sie 
femer Innerhalb der Pachtzeit, deren Dauer nunmehr auf 4ü Jahre fest- 
gesetzt wurde, in jahrlichen Raten zurOckzuerstatten, wobei das Dock 
ausschliesslich im Besitze des Bremer Staates verldeibL 

In der Entwicklung der Hafenanlagen von BremeriMven ist nun- 
mehr währciu! des Jahres 1906 abermals eine neue Phase einj^etreten. 
Die Anlagefi bind wietlerum zu klein geworden, andererseits reiclitc der 
Besitz Bremens in der nächsten Umgebung der bis jetzt bestehenden 
Bremerhavener Anhigen fOr die Erweiterung nkrht aus. Infolgedessen 
trat Bremen in dne Unterhandlung mit Preussen dn, um einmal die 
erforderliche Oebretsabtretung zu erlangen und fem er die Verlegung des 
Weserforts Brinkamahof beim Reich zu beantragen. Die diesbezüglichen 
Verträge konnten jcdot li nur dann eine Basis iiaben, \\'<J\^n iIlt Nord- 
deutsche Lloyd, als der Hauptbeteiligte, seinerseits mit dem Bremer Staat 
ein VertragsverhSItnis in bezug auf die Benutzung der neu zu erbauenden 
Hafenanlagen und eine Beteiligung an den Kosten derselben einging. 
Nach mannigfaltigen Vorstadien sind diese Verträge im Sommer des 
Jahres 1905 perfekt geworden Der wesentliche Inlialt <terseit>en lautet, 
soweit er den Reichsfiskus angeht, wie folgt: 
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§ 1. Der deutsche Reichsfiskus verkauft an die freie Hansestadt 

Bremen zum Zweck der Erweiterung der Hafenanlagen in ßremeiiiavcil 
die in besonderen Anlagen kenntiich gemachten (iemarkungen. 

^ 2. Die Parzellen werden mit sämtiichem Zubehör, insbesondere 
allen darauf lieffndlGhen Anlagen verkauft Ausgeschlonen vom Ver- 
kauf sind die OeschCMze der Batterie Brinkannifiof I und deren artilleristisclies 
Zul>ehör. 

§ 3 Die Uehergabe der verkauften Grundstücke erfolpt, sobald 
der Vertrag genehmigt ist und Bremen derselben für den Fürt^T^ng seiner 
Hafenbauten zu bedürfen erklärt, jedoch nicht vor dem 1. April 190&. 
Vor der Uel)ergabe darf der Kiufer keine iMassnahmen treffen, weldie die 
militBriache Verwendung der OescfiOtze von Brinkamahof I l>eelntriclttigen. 
Die Fortnahme der Geschütze und des sonstigen der Marine verbleibenden 
Zubehörs darf (hirch die bremischen Hafenarbeiten nicht beeinträchtigt 
werden, muss aber drei Monate nach der Uebergabe beendigt sein. 

§ 4. Als Kaufpreis zahlt Bremen an den Deutschen Reichsfiskus 
die zur Sdaaffung eines bsatzliaues filr die iBittetle BrinloHnahof I 
erforderliehe Summe von 1 Vi Millionen Mark, und zwar In aoldicn Jahfea- 
raten, wie sie zum Zweck des Ersatzbaues in den Etat der lUiMrlicbra 
Marine werden eintrestellt werden, die erste auf Erfordern schon vorder 
Uebergabe der Batterie im Etatjahr 1904. 

Die einzelnen Jahresraten sollen in zwei Terminen, am 1. Apnl und 
1. Oktober, je zur Hälfte gezahlt werden. 

§ 5. Lasten und Nutzungen der verkauften Orundstflcke gehen 
mit der Uebergabe auf den Käufer Ober. 

Die durch die Aufhebung der Batteriestrasse bedinj^te Verlegung 
der Telegraphenleitung nach dem Fort Brinkamahof II erio Kt durch die 
Marineverwaltung in einer die Betriebstähigkeit sicherstellenden Weise 
auf Kosten des KSuHen. 

§ 6. Dieser Vertrag tritt nur in Wirksamkeit ffir den Fall, dass 
der preussische Staat die Staatshoheit über das Gelände nördlich von 
Bremerhaven einschiiessUch derjenigen über die verkauften Orundstflcke 
an Bremen abiritt. 



434| 



üiQuized by Google 



Der Vertias; Bfemens mit dem NonMaitschen Uoyd bestimmt 

fo^ndes: 

Im Hinblick darauf, dass ein weiterer Ausbau der Häfen in Bremer- 
haven im Anschluss an die im Jahre 18Q7 dem Retrieli übergehene Erwei- 
terung des Kaiserhafens sich als erforderheil lierausgestellt hat, ist, nach 

Auflslelking dnes Projektes hierfOr und nachdem der Norddeiilsche Uo3fd 
«ich mü den Onmdzflgen dessetei ditverstenden erklirt hat, zwischen 
dem bremischen Staate und dem Norddeutschen Lfoyd das Folgende 

vereinbart : 

§ 1. Der Norddeutsche Lloyd \ ci pflichtet sich, das hi^hcT fflr ' 
seine Schiffe vun einem Netto- Rautngeiiait von OÖÜO cbm und darüber 
entrichtete erhöhte Hafengeld von 30 Pfg. fOr das KuUkmeter und dte 
ersten 30 Tage Ltagezeit audi famer zu entrichten, sobald und so oft 
eines dieser Schiffe in die Htfen oder die Vorhlfen zu Bremerhaven 
oder auf die Reede daselbst leoft. 

Der Staat sairt dem Norddeutschen Lloyd zu, die gleiciie Abgabe 
auch von den diesem nicht gehörenden Schiffen der genannten Grösse, 
die in die Hafen und Vorhlfen von Bremerhaven legen, zu erheben. 

§ 2. a) Der Norddeutsche Ltoyd leistet Gewähr dafür, dass durch 
die im § 1 Absatz l genannte Abgabe von seinen Schiffen SV«'/» Zinsen 
der für die Erweiterung des Kaiserhafens zur Zeit bereits ausgep^ebenen 
und nach dem aufgestelltem i^rojekt fflr den weitereri Ausbau der 
Häfen fernerhin auszugebenden Grunderwerbs- und Baukosten gedeckt 
werden. Die fernerhin aufeuwendenden Baukosten werden alljflhriich am 
Schlüsse des Rechnungsjahres, und zwar einschliesslich der aufgehnifenen 
Bauzinsen, die für den Grunderwerb noch zu zahlenden Betrige an dem 
Ta^e, mit dem sie für den Staat fällig werden, der vom Norddeutschen 
Lloyd bezüglich ihrer Verzinsung mit 3V>7° gewährleisteten Summe zuge- 
schrieben. Bei dem Orunderwerb ist auch derjenige einbegriffen, der bei 
der Erweiterung der Hifen fflr Trockendock und Dockhofanlagen in 
Betracht tommt. b) Das gleiche gilt t>ezflglicii der Kosten künftiger 
Hafenanlagen nebst Schleusen und sonstigem Zubehör, die auf Antrag 
des Norddeutschen Uoyd hergestellt werden, und zwar hinsichtlich der 
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Orunderwerbskosten mit der Massgabe, dass in dieselben vom Zeit- 
punkte der Fälligkeit dieser Kosten fOr den Staat bis zur Inangriffnahme 
des Geländes für Hafenzwecke 37t7« Zinsen und Zinseszinsen einge- 
fechnet werden. 

§ 3. Wenn die in § 1 Absatz 1 und 2 genannte Abgabe insge^ 
samt in einem Jahre mehr erbringt, als den nach §2 vom Norddeiilschen 
Lloyd gewährleisteten Betrag zuzüglich des die Summe von 450000 Mark 
übersteigenden Betrages der budgetmässigen Ausgaben für die Häfen in 
Bremerhaven, so wird dem Norddeutschen Lloyd der nach Verhältnis 
der KtiWkmeleneali] auf aeine Sdiifffe entiillende Tdl diesea JWehrerfrages 
zurOdcgezahlt. Die Zurechnung dieses, die Summe von 450000 Mark 
übersteigenden, Betrages beginnt jedoch erst mit dem Zeitpunkt der 
Inbetriebsetzung eines Teiles der neuen Hafenerweiterung. 

§ 4. Eine besondere Abmachung erfolgt wegen der Trockendock- 
und Oockhofanlagen, die dem Norddeutschen Lloyd ausser den ihm 
bereits jetzt vermieteten mietweise fllteitassen werden. 

§ 5. Dieser Vertrag tritt in Kraft mit dem Tage, an dem das einen 
weiteren Ausbau der Häfen in Bremerhaven im Anschluss an den 
Kaiserhafen bezweckende Projekt von Senat und Bürgerschaft genehmigt 
worden ist. £r gilt von diesem Zeitpunkte an gerechnet auf die Dauer 
von 50 Jahren. 

Mit dem Tage des Inkrafttretens dieses Vertrages wird die von 
Senat und Bürgerschaft unter dem 11. /I9. Marz 1900 genehmigte Verein- 
liarung mit dem Norddeutschen Lloyd vom 30. September 1889, betreffend 
die HeranziehunjT des letzteren zu den Kosten der HerstelUinc^ einer 
neuen Schleuse und der damit verbundenen Hafenerweiterung nördlich 
vom Kaiserhafen in Bremerhaven, aufgehoben. 

Die Kosten ffir die Hafenerweiterung sind wie folgt tieredinet: 
A. Kosten, welche dem bremischen Staate bis auf weiteres allein 
zur Last fallen : 

1. Landerwerb, einschliesslich Herstellung der (Irenzwege 4 110000 
Mark; 2. Entschädigung an Lehe gemäss Art IQ des Staats- 
vertrages 1 000000 Mk. ~ Summa A = 51iÜ00OMk. 
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B. Kosten, welche durch Hafenabgaben vom NorcMeutscheit Lloyd 
zu verzinsen sind: 

1. Landerwerb, einschliesslich Entschädigung an den Kaiserlichen 
Marinefiskus und Herstellung der Grenzwege 5200000 Mk. ; 
2. Uferschutz und Deiche 1070 000 Mk.; 3. Erd- und Bagger- 
arbeiten 4650000 Mk.; 4. Ufermauern und Böschungen 
6850000 Mk.; 5. Schleuse 6000000 Mk.; 6. Maschinelle 
Ausrüstung des Hafens 2500000 Mk.; 7. StrassenlMuten 
1 200000 Mk.; 8. Cisenbahnanlagen 2000000Mk. ; 9. Schuppen- 
anlagen 1650000 Mk.; 10. Oasbeleuchtung 200000 Mk.; 11. 
Anlagen für den Grenzschutz 250000 Mk.; 12. Kajen- 
ausrüstung 225000 Mk.; 13. Insgemein und Bauverwaltung 
2455 000 Mk.; Summa A- 34250000 Mk. 
C Kosten, fflr «reiche der Norddeutsche Lloyd die Verpflichtung 
zu einer Mietvergfltung flbemimmt: 
Trockendock einschliesslich Ufermauem und insgemein und 
Bauverwaltung 7550000 Mk. Im ganzen 46910000 Mk. 
Durch diese Erweiterungsbauten wird nunmehr die Hafenanlage 
Bremerhavens für lange Zeit hinaus für eine erhebliche Ausdehnung des 
SdiiffsverMrs sidi als ausreichend erweisen. 
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UND DIE 

REPARATURWERKSTÄTTEN IN BREMERHAVEN. 

Schon bei seiner Orfindung betrachtete der Norddeutsche Lloyd es 
als einen wesentlichen Zweck seiner Betriebe, eigene Reparaturwerkstätten 
zu schaffen, um bei der von vornherein erwarteten Steigerung des 
Betriebes nach Möglichkeit seine Unabhängigkeit zu wahren. Bis zur 
Gegenwart haben diese Reparaturwerkstätten sich so ausgewachsen, dass 
sie die Bedeutung einer grossen Schiffswerft gewonnen haben. Die 
letzten Jahre haben es sogar als nützlich erscheinen lassen, einen Teil 
der Betriebe abzuzweigen und, unter dem Namen der Norddeutschen 
Maschinen- und Armaturenfabrik, zwar im Zusammenhang mit dem Lloyd 
zu belassen, im übrigen aber auf eigene Füsse zu stellen. 
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Hervorgingen sind die mächügen Betriebe der Gegenwart aus 
<den kleinen Anfängen der Reparaturwerksiätte in Bremen selbst. Aufgabe 

und Zweck dieser Reparaturwerkstatte, die im Gründungsjahr des Lloyd 
•errichtet wurde, war es, sämtliche Reparaturen an den damaligen Schiffen 
des Lloyd auszuführen. ^)äter, und zwar infolge der Errichtung der 
Reparaturwerkstätten in Bremerlunren, ist der Geschäftsumfang der Bremer 
Weikstitten auf die Art>eiten an den Flussdampfem und Leicltteifaiir- 
zeugen beschränlct worden. Immerhin umfassten diese Reparaturwerk- 
stäflcn: eine Maschinenbau-Werkstatt mit Drehbänken, Hobelmaschinen, 
Bohr- und Schraubenschneidemaschinen ; eine Kesselschmiedp mit Srfieeren, • 
Loch- und Bohrmaschinen, Blechwalze, Glühofen und Schmiedeteuem; 
•eine Weikstatt der Zimmerieate mit Helgen und Krananlage. Die Helgen- 
anlage, auf wetelie die Dampfer und Sclileppkahne zur Reparatur und 
Bodenreinigung aufgezogen wurden, bestand aus 18 Helgen, dieselben 
reichten etwa 22 m in den ?bfen hinein, so dass bei ordinär Hocliwasscr 
Schiffe von etwa l,j m 1 iefgang aufgezogen werden konnten. Das 
Heraufziehen der Schiffe geschah in früheren Jahren durch Gangspille, 
welche durch MensdienkrSfte in Bewegung gesetzt wurden, bn Jaiwe 1880 
ist die Hdgenanlage fQr Dampfbetrieb dngericlitet worden. Eine Dampf- 
maschine von 15 Pferdestärken trieb vermittelst Schneckenräder und 
Schnecken neun Spillwinden, um die Köpfe der Winden wurden die 
Keltt ii von mächtigen naschenzügen genommen, letztere waren an den 
Schlitten befestigt, welche zur Aufnahme des Schiffes dienten. Der am 
Bollwerk stehende Knut von 30000 kg Tragfähigkeit diente zur Heraus* 
nähme der Kessel und schwerer Maschinenteile aus den Schiffen. Ferner 
umfossten die Reparaturwerkstätten die Schiffs- und Maschinenschmiede, 
die Maler-, Tischler- und Segehnacherwerkstätten. 

Die in den verschiedenen Werkstätten vorhandenen Werkzeug- 
maschinen wurden durch eine 30 pferdige Dampfmaschine getrieben, welche 
ihre Betriebskraft von zwei ComwaUkesseln ä 60 qm Heizfläche erhielt 

Die Errichtung der mächtigen Anlagen in Bremerhaven erfolgte 
bereits zwölf jähre nach der Orflndung des Lloyd, im Jahre 1869; ihr 
folgte im Jahre 1872 der Bau des ersten Trockendocks, auf weldien 
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bereits in dem Kapitel der Hafenanlagen in Bremerhaven eingegangen ist. 
Eine historische Entwicklung der Reparaturwerkstätten in Bremerhaven 
soll an dieser Stelle nicht g^eben werden. Unumgänglich notwendig 
dag^ren, als integrierender Bestandteil des gesamten Lloydlsetriebes» 
erscheint eine Darstellung des gegenwärtigen Betnebsumfanges, welcfiem 
der Dock- und Agenturhetrieb in {Bremerhaven angegliederl werden muss. 

Die sogenannte LInydagentur in Bremerhaven ist der älteste Teil 
der Lloydanlagen. Sie wurde bereits bei der Gründung der Geselischafl 
errichtet und im Jahre 1888 aus bis dahin gemieteten Räumen in dn 
eigenes michtiges Gebinde an der Lloydstrasse veriegt Der Oesamt- 
betrieb des Lloyd in Bremerhaven zerfällt in zwei Teile, nämlich die eben 
genannte Agentur und den technisclien Betrieb, beide untersteben Ober- 
inspektoren. 

Der Oeschältsumfang der Agentur in Bremerhaven umfasst nicht 
weniger ab 14 Abteilungen, welche ihmeits den entsprechenden Ab- 
tdlungen der Zentrahrerwaltung in Bremen angebiedert sind. Diese 

Abteilungen umfassen die Kasse, die Registratur, die Prüfung der Sicher- 
heitseinrichtungen, die Flussschiffnhrt, die Passage, die transatlantische 
Fahrt ausgehend, die Nordamt rik;i Fahrt rinknmmend, die Fahrt Süd- 
amerika, Reichslinien und Australische Frachtdampferiinien einkommend, 
die Abtdlung Proviantamt die Abteilung Kohlen, das Heuer-Bureau, die 
AbleHui^ fDr Apothetcenwesen, das Navigationsbureau und die Abtdlung 
für Teleplioti- und Telegraphendienst sowie für drahtlose Telegraphie. 

Die Wichtigkeit der einzelnen Abteilungen '^ol! mit wenigen Worten 
gestreift werden: In der Abteilung Kasse kommen im wesentlichen nur 
die im Lokaibctriebe umlaufenden Summen zum Ausdruck. Von der 
Bedeutung derselben gibt es aber iromeriifoi dn Bild, wenn man bedenkt, 
dass jShrHch etwa 14 Millionen durch die Kasse der Agentur in Bremer- 
haven laufen. 

Die Abteilung Registratur hat die Einstellung, Versetzung und 
ärztliche Untersuchung der neu einzustellenden Offiziere und Schiffsärzte 
zu übcrwaciien und über alle Personalien der ihrem Ressort unterstellten 
Angehörigen des Uoyd Buch zu fQhren. Da es sich hier monatlich um 
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etwa 150 Versetzungen handdi, und diese Zahl , entsprechend der Ver- 
mehrungf der Lloydflolte, im Wachsen begriffen rsf, so ist, unter Ein- 
beziehung der Korrespoiidenztätigkeit der Registratur mit der Zentralstelle 
in Bremen, der üeschäftsumfaiig ein reciit bedeutender. 

Die Prüfung der Siclierheitseinrichtungen an Bord ist einem be« 
sonderen Inspelrtor unterstellt und wird von einem der UoydkapitSne 
ausgeführt, welcher Hand in Hand mit dem Reichskommissar sowie den 
beeidigten Besichtigern arbeitet. Was unter den Sicherheitsdienst an 
Bord entfällt, ist weiter oben bereits dargestellt Abgesehen von den 
stehenden Einrichtungen an Bord, wozu besonders die Prüfung der 
SchottenverschlQsse gerechnet werden muss, kommen hier insbesondere 
die BootsmanOver und die sogenannte Feuerrolle in Frage. Im Jahre 
finden etwa 250 bis 300 Abfahrten von Lloyddampfem von Bremerhaven 
aus statt. Jedes Schiff wird vor der Abfahrt einer genauen Inspektion 
durch den Inspektor des Lloyd, den Reichskommissar und den beeidigten 
Besichtiger unterworfen. Die Bootsmanöver werden ausgeführt, ebenso 
werden die Uebungen im Sicherheitedienst wflhrend der Reise der Dampfer 
ins Schiffsjournal vermerkt und nach dem Wiedereintreffen derselben in 
dem Heimatshafen durch die Agentur kontrolliert. 

Der Abteilung Flussschiffahrt unterstehen die Flussdampfer und 
Schlepper, einschliesslich der detn Verkehr mit den Nordseebädern ver- 
mittelnden Dampfer, sowie der Dampfer, welche den Verkehr von Bremer- 
haven nach Bremen-Stadt besorgen. Ausserdem gehören in das Ressort 
der Flussschiffiahrt die Tender, wekhe den Passagierdienst zwischen 
Land und den Ozeandampfern vermitteln, sowie die Schleppkähne^ welche 
im Schleppschiffahrtsdienst nach Bremen-Stadt oder Hamburg beschäftigt 
sind. Der Hafenkapitän dieser Abteilung hat die Disposition über die 
verschiedenen Schlepper, welche beim Docken und Verholen der Dampfer 
Im Hafen» sowie bd Ankunft und Abiahrt erioidertidi sind. Ffinf fest 
angestellten Beamten ist die Ausführung der Dienste überfragen. 

Die Abteilung Passage hat zunächst für die in Bremerhaven an- 
genommenen Passagiere und deren Gepäck zu sorgen und sodann die 
von. Bremen ankommenden Passagiere und deren Gepäck an Bord der 
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Dampfer zu leiten bczw. das Ge[>äck zu verladen ; femer hat dieselbe 
den Verkehr mit den Behörden zu veranlassen und besonders dafür zu 
sorgen, dass jeder Passagier seinen richtigen Platz auf dem betreffenden 
Schiff erhalt Sodann muss die Passage für die dnkommenden f^ssa> 
giere und für richtige Veriadung ihres Oepicics soigeti, welche beide 
mittelst Extrazügen so schnell als möglich nach Ankunft von Bremer» 
haven-Lloydhalle nach Bremen-Stadt befördert werden Acht fest an- 
gestellten Beamten ist die Ausführung dieser Arbeiten übertragen. Um auch 
hier Zahlen sprechen zu lassen, ist zu bemerken, dass im Jahre 1905 über 
46000 einkommende Passagiere und 190000 ausgehende Passagiere 
befördert wurden; Im Jahre 1006 werden diese Zahlen voraussichtlich 
noch überschritten. 

Die Abteilung transatlantische Fahrt ausgeliend hat für Verladung 
der Kaufmann sgüter aller von Bremerhaven abfahrenden Dampfer des 
Lloyd zu sollen. Die Oüter kommen nach Bremertiaven mittelst Kahn 
von Bremen-Stadt oder von Hamburg oder vermittelst der Eisenbahn 
aus allen Teilen Deutschhmds, oder endlich mittelst Dampfer aus euro- 
päischen Häfen und gehen nach alten Teilen des Erdballes. Sechs 
Beamte haben die ausgehende Fahrt zu bearbeiten und besondere An- 
gestelite sind angewiesen für richtige und gute Stauung zu sorgen 

Die Abteilung Südamerika, Reichslinien und Australische Fraciit- 
dampferlinioi dnlannmend, hat de ankommende Ladung In Empfang zu 
nehmen und fOr weitere Verladung nach Bremen-Stadt, Hamburg oder 
auf die Bahn zu sorgen. 

["»er Ahtei!i!n<^ Nordamerika einkommend, untersteht das Löschen 
der Ladung, welche aus New-York, Baltimore, Oalveston oder Havanna 
angebracht wird, bezw. die Verladung nach Bremen-Stadt, Hamburg oder 
mittelst Bahn zu veranlassen. 

Die Abteilung Proviantamt besorgt unter Aufsicht des f*roviant> 
Inspektors die Verproviantiemng der Lloyddampfer auf Veranlassung des 
Zentral-Prnvtanfamtes in Bremen. Die Provianträume, überhaupt das 
ganze Kajütsinventar werden in Stand gehalten bezw. nachgezählt und 
Ober das Resultat nach Bremen berichtet; femer sind die verschiedenen 
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Pioviant-Schuppen, die Küptrei und Vorräte in Bremerhaven dieser Ab- 
teilttng unterstem^ An- und Ablieferang wird genau konfroUiert 

Die Abteilung Kolilen hat die Uoyddatnpfer mit ICohlen, weldie 

per Bahn oder per Schiff angebracht werden, zu versorgen, eine Arbeit, 
die immer möjTÜchst prompt zu geschehen hat, damit der Kohlenstaub 
iiTi Interesse det Reinlichkeit der Schiffe bald aufhört. Vier Beamte haben 
die Kontrolle des Quaniutns und der Arbeiten, während acht Vorieute 
von dner Untemefimer-Finna angestdK sind, welche etwa 400 Kohten- 
arbdter lU bcaufsidttigen haben. Im Jahre lOOS wurden ca. 445000 Tonnen 
Kohlen an die Lloyddampfer in Bremerhaven abg^eben; es sind dies 
grGsstentdIs deutsche Kohlen, welche per Bahn anp^ebracht werden. 

Das Heuerbureau hat die Anstellung der- Mannschaften der Lloyd- 
dampfer, welche von Bremerhaven oder von Hamburg abfahren. Im 
Jahre 1905 betrug die Anzahl der Dampfer, welche mit kompletter Mann- 
sdurit auagerflstet wurden, mehr als 760, wozu 46200 Mann erforderlich 
waren. Der Vorsteher des Heuerbureaus ist ein früherer Lloydkapitän, 
weichem zwölf Beamte unterstellt sind. Zu den verschiedenen Arbeiten 
gehört die ärztliche Untersuchung eines jeden Schiffsmannes, der Verkehr 
mit der Seeberuisgenossenschaft, sowie mit den verschiedenen Behörden ; 
Ober jeden einzelnen Schiffsmann wird Buch gefUhrt 

In der Abteilung für Apotheken wesot liaben fest angestellte Apo- 
theker die Revision der Schiffsapotheken zu versehen und dafür Sorge 
zu tragen, dass den gesetzlichen Vorschriften entsprochen wird und dass 
auch die neueren Medikamente, welche event von Passagieren verlangt 
werden, vorhanden sind. 

Oi» NavigationsiMiienu ist efaiem frOheren Uoydkapitbi, als Navi- 
gadons-inspeldor, unterstellt, wekher mit seinen Beamten daffir zu sorgen 
hat, dass die neuesten Karten und Segelanweisungen, sowie alle Hilfs- 
mitte! zur sicheren Navigiening an Bord sind, ferner, dass die Kompasse 
gut aufgestellt und kompensiert werden, endlich haben sie die Rechen- 
bAcher zu kontrollieren. 

In der Abteihing Telephon- und Tdegnphendienst sowie drahtlose 
Td^grapfaie, gdtt der Dienst des Tekgnpbisten der Agienhir mit Al>> 
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wechstung icgdniSssig von moiigens B Uhr bis 8 Uhr abends» wlhiend 

der volle Telephondienst ohne Unterbrechung Tag und Nacht aufrecht 
erhalten wird Derselbe erstreckt sich nicht allein auf direkte Verbindung 
mit der Ztntralt \n Bremen, sondern besonders auch auf alle Schuppen 
und Anlagen am Hafen; Ankunft und Abfahrt eines jeden Dampfers, 
sowie besondere VorfSUe werden von den verschiedenen Tag- und Nadit* 
wachen gemddel, damit sofort das Ndtige vermlasst wird. Wihraid der 
Nacht ist die Agentur anhaltend mit der Telefunken-Station bei der Uqyd- 
Wartehalle verbunden, damit drahtlose Dienstdepeschen den ankommenden 
oder abfahrenden grossen Dampfern übermittelt werden können; 
besonders ist für diese grossen Dampfer die Mitteilung des Bremer- 
liavener genauen Wasserstandes nötig, um noch bei Ebbe dne Ankunft 
auf Bremerhaven Reede zu ermöglichai. Die drahtlose Station liat zwei 
Beamte, welche abwechselnd den Dienst Tag und Nacht haboi. 

Die Art des Dockbetriebes, darunter auch die Zeitdauer, welche 
für das Docken der Dampfer durchschnittlich erforderlich ist, ist von 
besonderem Interesse. 

FaUs einer der Uoyddampfer in das Trodcendocic legen soll, so 
legt das Schiff unter Fflhrung eines Hafenlotsen mit eigener Mascliinen- 
kraft und mit Hilfe von Schleppdampfern oder nur mit Hilfe von SchlepfK 
dampfern in dasselbe hinein ; nachdem der betreffende Dampfer in genaue 
Ln^e gebraeht und das Dockschiff geschlossen ist, wird das Dock durch 
niäciuige Pumpen in zwei Stunden leergcputnpt. Das Kaiserdock enthält 
ca. 75000 bis 80000 cbm Wasser, es hat zwei Pumpen, welche jede 
14000 cbm pro Stunde bewÜtigen und ist seit dem Jahre 1899 in Be- 
trieb, Durch die vorzüglichen Einrichtungen können die grössten 
deutschen Dampfer nach Ankunft auf der Weser, innerhalb 24 Stunden, 
in das Trockendock legen, den lioden reinigen imd streichen und 
das Trockendock wieder verlassen. Der gesamte Uockbetrieb, sowie 
die auszufahrenden Arbeiten daselbst, untersteht dem technischen 
Betrieben 

An die Agentur gelangen femer die Requisitionen der einkommenden 
Dampfer. Dieselben erstredcen sich auf das Löschen der Ladui^ Ef- 
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ledigung der Personalfr^n und Ferligsfelliifig des Schiffes mit Kohlen 
und Proviant usw. fflr die nfldiste fahrplanmässige Rdse. 

Die Agentur hat des weiteren die Einschiffung und Ausschiffung 
der Passagiere zu besorgen. Was zunächst die Einschiffung der Zwischen- 
deckspassagiere betrifft, so geht dieselbe in sicherer, bequemer und 
schneller Weise von statten. Dieselben kommen mit der Eisent>ahn von 
Bremen, werden bei Anicunft In Biemerhaven entweder in die Kantine 
geführt, oder in den Uoydsdiuppen am Kaiserplatz, oder in die ge- 
räumige Wartehalle des Norddeutschen Lloyd, je nachdem das zu expe- 
dierende Schiff an einem dieser drei Plätze zur Abfahrt bereit lie^; 7u 
erwähnen ist hier, dass in den Sümmermonaten diese Passagiere mit- 
unter auch mit den drei Salondampfern „Vorwärts", „Gluckauf' und 
ifKehrewieder", von Bremen-Stadt nach Bremeriunren, längsseits der grossen 
Dampfer gebncht werden. In den oben erwähnten drei OebSuden werden 
von besonders ausg^esuchten Leuten die Zwiscliendeckspassagierc abge- 
teilt und zwar erstens in Familien, zweitens ledige Frauen und drittens 
ledige Männer. Diese drei Abteilungen werden wieder in Unterabteilungen 
separat gehalten, und zwar die Familien in deutsche, fremde und jüdische 
Familioi; die ledjgen Frauen sowie die ledigen AUnner werden In der- 
selben Weise getrennt gehalten, woImI es natürlich vorkommt, dass noch 
andere Unterabteilungen gemacht werden, z. B. Ilaliener, Kroaten, Molo- 
caner etc. In oben erwähnter Reihenfolge gehen die Zwischendecks- 
passagiere entweder aus der Kantine, oder aus dem Lloydschuppen, oder 
aus der geräumigen Wartehalle zu dem unmittelbar vor dem Gebäude 
liegenden Dampfer, nachdem sie beim Veriassen des Lokals ihre Fahr- 
karte an die zu diesem Zwecke von anderen Dampfern herangezogenen 
Zahlmeister abgeliefert haben. Zum Schiff hinauf führt ein sicherer be- 
quemer Steg. Auf Deck angekommen, werden die Zwischendeckspassa- 
giere von der Mannschatt ni die verschiedenen für sie bestimmten Ab- 
teilungen geführt und dabei genau abgezählt nach Anzahl der Betten. 
An den Treppen, welche In das Zwischendeck fQhren, und in diesem 
selbst, sind wieder ausgesuchte Leute postiert, welche den Pusagieren 
ihre Ptttze anweisen, so dass sich das Einschiffen einer grossen Anzahl 
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schndl eriefSgt 1200 Personal innerhalb dncr Stunde ist mcM sdten. 

Um den nicht deutschen Passagieren gencht zu werden, werden aus 
diesen selbst schon in Bremen sprachkundige Leute auspj^esncht, welche 
als Dolmetscher fungieren, so dass etwaie^e Missverstandnisse stets und 
schnell aufgeklärt werden können. Naciideni nun die Zwischendecks- 
passagiere an Bord sind, läuft der Extrazug mit den II. resp. L KajOts^ 
Passagieren ein, wdche aus den Waggons dinid au! die Hafenkaje 
steigen und durch Stewards gleich in die für sie bestimmten ICabinen 
der 1, und II Klasse geführt werden. Nachdem das letzte Gepäck an 
Bord ist, findet die sofortige Abfahrt statt Zu bemerken ist, dass auf 
die Geschmacksrichtung der Auswandeier der verschiedenen Nationen, 
ebenfalls auf die koschere Kost der Isiaelitischen Auswanderer gehörig 
Rflckalclit genommen und das Beste angestrebt wird. 

Bei der Ankunft kommen in der Regd die Dampfer mit der fHut 
die Weser hinauf. Das Schiff wird vor der Lloydhalle gedreht und liegt 
in kurzer Zeit vor der Wartehalle des Norddeutschen Lloyd im Vorhafen 
fest Nachdem zunächst die Passagiere I. Klasse, dann die Passagiere 
IL Klasse das Sdiiff veriassen haben und in der kleinen Rcviskmshalle 
die Zollabfertigung des Ham^epicks stettgefunden hat, werden sie in 
die grosse Revisionshalle zur zollamtlichen Revision des g^rossen Gepäcks 
geführt und darauf in den Wartesaal der I. bezw II. Klasse; bald darauf 
fährt die I. Klasse per Extrazug und sodann die Ii. Klasse, ebenfalls per 
Extrazug, in 1'/« Stunden nach Bremen-Stadt und von dort weiter nach 
allen Richtungen. Nachdem die KajQtspassagiere das ScfaiK verlassen 
liaben, folgen die Passagiere des Zwischendecks. Diese werden in die 
unmittelbar bei dem Dampfer liegende Wartehalle III. Klasse geführt und 
von dort in die grosse Zollrevisionshalle, woselbst kleine und grosse 
Gepäckstücke sofort von der Zollbehörde revidiert werden. Diese 
Revisionshaile ist in diesem Jahre erweitert worden und hat jetzt weit über 
1000 qm Flicheninhali Oie Zwtschendecksemwanderer haben daselbst 
Oek^genhd^ Geld zu wechseln und zu erheben, Post und Tel^japh zu 
t>enutzen, und jeder Rat und jede Auskunft wird gern erteilt. Nach 
Revision des Gepäcks fahroi die Zwischendedcsdnwandtfer ebenfalls per 
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Exfnzug in t V« Stunde von dieser WartdiaHe ab nach Bienien-Sladt und 
von dort aus hltiQger auch per Extrazug weiter in das Inland. — Wenn- 
gleich die Expediemn^ der Passa^cre hei Abfahrt und Ankunft in Bremer- 
haven vermittelst der jetzt bestehenden Einrichtungen in bester Weise 
ausgeführt wird, so ist der Norddeutsche Lloyd trotzdem immer bemüht, 
Veibesserangsn im Beiriebe cfnzufttiiren, um seinen Wdtnif als ersfldassige 
Rfeederei'Oeseiiscliafk aufreciit zu eriMUen. Noch in diesem Jaine sind 
zwei neue Baracken erbaut worden, in welchen 1000 l^rsonen bei R^en- 
wetter Schutz und Obdach finden, während die Baracken bei starkem 
Andrang der Passagiere eingerichtet werden können, um 400 Personen 
Nachtquartier zu gewähren. 

Dem technischen Beiriebe unterstellen die auagedelinten Weriotatt' 
aniagen und die Trockendocks. 

Die Gründung dieser Werkstätten erfolgte im Jahre 1869 gidchzeitig 

mit dem Bau eines Trockendocks, welches Im Jahre 1872 in Betrieb ge- 
nommen wurde; diese Anlagen befinden sich an der Westseite Bremer- 
liavens zwischen den Häfen und dem Weserdeiche und smd durch Er« 
wnterangen und Neubauten in den letzten Jahren ai twdeutender Ldstungs» 
fthigtceit griNadit worden. 

Der technische Betrieb Bremerhaven, welcher unter der Leitung eines 
Oberinspektors steht, umfasst nachstehende Haupt-Abteilungen: Kontore 
und Bureaus, Magazine, Kraft- und Lichtzentrale, Maschinenfabrik mit 
Modelltischlerei und Metallgiesserei, Mechanische Werkstatt, Kessel- 
achmiede, lOipferschmiede, faempnera, Uschiera und Znnnwid, Segd- 
macheiei, Sattlerei, Maierei, Tiodcendock-Belricb^ Versuchsstation, Feuer- 
löschwesen. 

Kontore und Bureaus befinden sich zum Teil im E:rdg;eschoss der 
gleichzeitig als Wohnungen für den Oberinspektor und zwei Inspektoren, 
sowie für den Dockmeister und Portier dienendoi Gebäude am südlichen 
Eingange des OrundstOdcs, zum Teil auch in den iMnachbarten Oebluden, 
wdche ausserdem als Magazin Verwendung finden. Es sind hier das 
technische, das katifmännischc und das Lohn-Bureau, sowie die Kranken- 
kasse und die Magazin-Verwaltung untergebracht 
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In den Magazinen sind sämtliche zur Ansnistung der Schiffe er- 
forderlichen G^enstände sowie ein Teil des in den Werkstätten zu ver- 
arbeitenden Materials an Eisen, Kupfer, Metali, Gummi etc. gelagert, so 
dass bei plötzlich eintretendem Bedarf das Notwendigste sofort zur Hand 
ist und iieparatttren in Idlmster Zeit ausgeführt werden l(5nnen. Da 
ausserdem für jedes Sdiiff als Reserve Kurbelwellen, Dnicicwdien, 
Schraubenwellen, Schraiibenflögel, Schraubennaben auf Lager vorrätff^ f^e- 
halten werden, so ist leicht einzusehen, dass bei der Grösse der Motte 
des Norddeutschen Lloyd der Wert des in den A^azinen lagernden 
Materials nach Mffionen von M»rk zUiH 

/fh^- ttfftf Ueht-ZaUnUe. Zum Beiriebe der in den verschiedenen 
Werkstätten befindlichen Arbeitsmaschinen hatte früher jede dieser Werk- 
stätten ihre besondere Betriebs -Dampfmaschine mit Kesselanlage. Da 
ein solcher Betrieb mit vielen Mjinifpln behaftet und sehr kostspielig ist, 
wurde im Jahre 1903 eine gemeinsame Kraft- und Licht-Zentrale gebaut 
und der Betrid» in allen Werkstätten elektrisch eingerichtet Als Haupt* 
motor ist ein von der Firma Brown Boveri Co. gelieferter Turbo- 
Dynamo von 500 effektiven Pferdestärken aufgestellt; ausserdem befindet 
sich hier als Zusaf/rnnschine für <iip elektri'^che nrlciu htung zur Winters- 
zeit ein zweiter durch eine 15Upterdige Kompoundmaschine betriel>ener 
Dynamo. Den nötigen Dampf liefert ein mit der Ottschen Misch^- 
Feuerung ausgerüsteter Wasserrofirlnssel, System DQrr, von 177 qm 
Hetzfliche, 3,78 qm Rostfläche und 10 Atmosphären Dampfdruck. 
Falls dieser Kessd w^n Reparaturen oder Reinigens ausser Dienst 
gestellt werden muss, kann der erforderliche Dampf von einer in der 
Nähe liegenden Kesselgruppe, welche zu den Docklenzpumpen gehört, 
geliefert werden. 

Masehinef^iKbrik unä ModtUUsiMenL Die Arbeiten in dieser Ab- 
teilung bestehen im wesentlichen darin, hn Betriebe abgingig oder lepamtup- 
bedürftig gewordene Masch inentdki wieder in Stand zu setzen bezw. zu 

erneuern. Etwa erforderliche grössere OussstOcke, sowie schwerere 
Schmiedestucke werden roh oder vorgearbeitet von auswärts biVD^en 
und in diesen Werkstätten fertiggestellt. Aucii das Beziehen von Schrauben- 




GESCHICHTE DES NORDDEUTSCHEN LLOYD 



wellen mit neuen Buchsen, das Ausgiessen von lagern und dergl. wird 
in dieser Abteilung besorgt. In (Jf^r Werkzeugmacherei werden die fOr 
den allgemeinen Gebrauch in der Maschinenwerkstatt sowie an Bord be- 
stimmten Werkzeuge angefertigt und in Stand gehalten. 

Mit der Maschinenfabrik verbunden ist eine Moddltisdilerei und 
Metallgiesserei; zum Schmelzen der MetaUe sind sedis Tkgäßten von 
150 bis 300 kg Inhalt vorhanden. 

In den vorbenannten Betrioben befinden sich an Werkzeugmaschinen 
resp. maschinellen Einrichtungen: 57 Drehbänke, 20 horizontale und 
vertikale Bohrmaschinen, 4 transportable elektrische Bohrmaschinen, 
4 Hobel- und Sfossmaschinen, 1 transportable Hobdmasdiine^ 3 Lang- 
hobelmaschinen, 7 Shapingntaschincn, 7 Fraismaschinen, 8 Schleifapparat^ 
2 Ocwinde-Schneidmaschtnen. t Kondensatonmutter-Maschine, 1 Abstech- 
b^nk, 1 A\uttcrnfahrikationsmaschine. 1 Hahnschleifmaschine, 1 fahrbarer 
Kran (10 Tonnen), 2 fahrbare Krane ä 1,5 Tonnen, 1 fahrbarer Kran 
(1 Tonne), 2 Standkrane ft 750 1^, 1 hydraulisdie Piesse bis zu 150 Tonnen 
Druck; ca. 80 Schraubstficke und 6 elektrische Handbohrmaschinen; ferner 
1 Bandsäge, 1 KrdssSge^ 2 Drehbänke und 12 Hobelbänke. Beschäftigt 
werden in diesen Abteilungen ca. 335 Arbeiter und 31 Meister und Vorleute. 

Die medianische Werkstatt wurde ursprünglich nur zu dem Zwecke 
errichtet, Reparaturen oder Veränderungen an den elektrischen Leitungen 
an Bord der Schiffe voizunehmen. Im Laufe der Jahre atdlle sidi noch 
das Bedflrfnis heraus, auch die Reparatur und Kontrolle der JManometer, 
Hubzähler und Indikatoren dieser Werkstatt zu überweisen. Einen be- 
sonderen Fabrtkationszweig bildet die Herstelhinj^ kleiner elektrischer 
Venlilatoren, mit welchen fast jedes Passagierzim tu er ausgerüstet ist. Das 
Neubewickeln schadliaft gewordener Dynamoanker gehört zu den stän- 
digen Arbdten. Vollständige neue Beleuchtungsanlagen an Bord werden 
dag^en nur in Ausnahmefffllen ausgeführt 

Cs sind 40 verschiedene Arbeitsmaschinen, darunter Drehbänke 
Hobel- und Fraismaschinen, Bohrmaschinen etc. in der mechanischen 
Werkstatt aufgestellt, und beträgt die Zahl der durchschnittlich beschäf- 
tigten Arbeiter ca. 95 mit 7 Meistern und Vorleuten. 
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Kesselschmiede. Diese Abteilung? führt die Instandhaltung^sarbeiten 
der Kesselanlagen auf den Dampfern aus; die Zahl der Arbeiter be- 
ifffigt ca. 70. 

Die Reititgungsaifaeiteii, wdche zur Konservierung der Dampfkessel 
und Feuerangsanlugen erforderlich ünX werden mit Hilfe von ca. 190 Mann 

ausgeffihrt. 

Die Herstellung der Mauem In den Feuerungen, die Zementierung 
von Tanks und Doppeiböden, die Instandhaltung der mannigfachen mit 
Fliesen belegten RSundichicdten erfordern ein standiges Personal von 
25 Maurern und Afbdtem. 

Mit der Kesselschmiede verbunden ist der Eisenschiffbau, in 
welchem je nach Bedarf 150, bis 250 Mann für die Ausführung von 
Reparatuixii und Instandiialtungsart>eiten am Schiffskörper, sowie fflr 
Schiffsurnbauten nötig sind. 

Auch Sdimiedestflcke verschiedenster Art werden in diesen Weric- 
stIUcn heigestelll, und sind hlennit ca. 100 Schmiede und SchUfsschlosser 
bcadiiftigL 

An maschinellen Einrichtungen sind vorhanden: 2 Dampfhämmer 
von 500 be/v. 8(K) Faügfewicht, 4 kleine Dampfhämmer, 3 Laufkräne 
von 3000, 10000 und 40000 kg i ragfälugkeit, 2 Glühöfen, 3 Blechwalzen, 
1 Presse, 1 Staubmaschine, 1 Kantenhobdmaschine, 4 Lochmaschinen, 
5 Blechscheren, S Bohnnaschbien, 18 transportable Bohnnaschinen, elek- 
trisch betrieben, 3 Drehbänke, 2 Schraubenschnddemaschinen, 2 Schmirgd- 
schieifm^schinen, 1 Rohrabschnddenuschine^ 1 Rohrrdnigungsmaschine, 
l Kohrglühofen. 

Die Kupfendimiede besitzt folgende Unter-Abtdlungen: 1. Rohr- 
bcizerd und VenEinkerel, 2. Veninkerd, X Boots-Reparahtrschuppen. 
Die Hauptaifadten bestdien in der Repamhir oder Neuanfertigung an 

Bord schadhaft gewordener Rohridtungen aller Art, aus Blei, Kupfer oder 
Ei<?en; ferner in der Herstellung von Bade- und Klosett-Einrichtungen, im 
Verzinnen von Kondensatorröhren etc. Es sind in diesen Abteilungen 
33 Kupferschnnede, ö3 Klempner, 6 Dreher, 3 Schlosser, 18 Arbdter 
beschäftigt und an Aibeitsmaschfaien aufgestdit: 45 diverse Maschinen 
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und Apparate, wie Drehbänke, Rohrmaschinen, Kreissägen für Metalle, 
Blechscheren, Rohrt)iej(ernascliinen etc. Ausserdem Thennit-Schweiss- 
apparate, Schweissapparate für Sauerstoff und Wasserstoff, 14 Kupfer- 
schmiedefeuer, zihlreiche Benzin- und Sptrihis^LAtappwatev dne 7 m 
lange Rohrveizinnpfuine mit Oaslwizung; 2 Zinkpluincii zum Vcrdnnoi, 
1 Bleipfanne zum Veibleiai, 5 hölzerne Beiztröge fflrSalzsftimv 3 hiUzaiie 
Trfige mit Sodalösung^ zum Entfetten der Rohre. 

KlenpnereL in derselben werden hauptsächlich die kupfernen oder 
verzinnten eisernen Kochgeschirre, sowie das Tafel-Oeschirr aus den 
ICajüten, soweit dasselbe aus Meitall besteht, nachgesehen oder nacli 
Bedarf erneuert PositionsUiteincn, sowie alle übrigen an Bord befind- 
lichen Laternen werden nicht nur fepaiiert, sondern auch neu angefertigt. 

An die Klempnerei angeschlossen ist eine galvanische Werkstatt 
mit Nicke!-, Silber- und Ooldbädem ; hier werden das Tafcl-Qerät und 
die Bestecks ausgebessert, neu vernickelt, versilbert oder vergolde; der 
jähriiche Verbrauch stellt sich auf ca. 125 kg SUber und 1 kg Oold. 

Zur Herstdhtng und Beaibeltung aller vorstehend «ilgefahrien 
Gegenstände dienen 30 verschiedene Arbeitsmaschinen; an Personal sind 
ca. 75 Mann erforderlich, mit 4 Meistern und Vorleuten. 

Nebenbei sei bemerkt, dass im letzten Jahre z. B. das Gewicht des 
neu angefertigten kupfernen Kochgeschirrs über 3000 kg betrug; die Zahl 
der hergestellten Laternen verschiedener Art war ca. 1300, die der Hech- 
eimer ca. 2500, ferner Oeikannen und andere aus Blech angefertigte 
Oeiisse in ungezählten Mengen. 

Tischlerfi und Zimmerei Die hauptsächlichsten Arbeiten dieser 
Abfeilung bestehen in der Instandhaltung, Veränderung und Neuanfertigung 
der Kajüts- und Zimmer-Einrichtungen und des Motniiars, sowie in der 
Reparatur oder Neuanfertigung von Decks und allen Abregen hier in Bebicht 
kommenden Zhnmer-AibeHen. Diese Anlage wurde fai den letzten 
Jahren bedeutend vergrössert und mit den neuesten Holzbearbeitung»* 
maschinen ausgerüstet. Besonders rw erwähnen ist die Einrichtung, 
welche die bei der Bearbeitung des Holzes abfallenden Spähne absauft 
und mittelst einer Rohrleitung t>is vor die Betriebskes&el befördert; durch 
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diese Einrichtung wird gleichzeitig eine sehr wirksame Ventilation der 
Arbeitsräume bewirkt und die Feuersgefahr beträchtlich vermindert. 

Beschäftigt werden in der Tischlopei 1 Obermdster, 12 Meister und 
Vorleute und 268 Tischler» denen folgende HolibesfiwHui^niaschinen zur 
Verfügung stdien: 2 Univemfanaschinen, 3 Hobelmaschinen, 4 Bandsägen, 
3 Pendelsägen, 2 Kreissägen, 1 Kehlmaschine, 1 Dekupicrsäp:e, 1 Dreh- 
bänke, 3 Stemmaschinen, 2 Sägeschärfmasdiinen, 12 Schleifmaschinen, 
100 Hobelbänke. 

In der Zimmerei sind beschäftigt: 9 Meister und Vorieute sowie 
ca. 180 Zimraerieute; die Iiier aufgestditen Maschinen sind: 1 grosse 

Bandsäge, l Kreissage, 1 Bohrmaschine, 1 Nut- und Spundmaschine. 

Segelmacherel. Hauptsächlich werden in der Scoclmacherei Sonnen- 
segel, Persenninn;e-Sege! und Rettungfsringe angefertigt oder ausgebessert. 
Das Personal besteht aus 3 Meistern und Vorieuten und 37 S^ei- 
madiem. 

SaiäenL Diese AbteOung beiasst sich ndt der Ausbesserung und 
Neuanfertigung von Bett-, Fenster- und Tfirvorhängen an Bord; mit dem 

Legen von Teppichen und Linoleum, sowie mit dem Aufpolstern der 
Sofas und Stühle und beschäftigt 1 Meister, 2 Vorieute und 50 Sattler 
inkl. 6 Näherinnen. 

MaleetL Für die Instandhaltung der Schlfle sind die Maleiaitieiten 
von grosser Bedeutung. Wdche Quantitlten an Farbenmaterial verlxaudit 
werden, geht daraus hervor, dass in diesem Betriebe Q2 Maler tätig sind 
mit 1 Meister und 6 Vorleuten. Zu berücksichtigen ist hier, dass die 
grosse Zahl der im Auslände stationierten Dampfer hierbei nicht in Frage 
kommt, und dass das Streichen der Schiffs-Aussenwände und Böden 
von Privatuntemehmem besoigt wfat^ welche auch noch durehschnttflkli 
75 Mann in Aibeit haben. 

Zur Herstellung der erforderlichen Faiben befinden sich in der 
Malerwerk statt 6 Farhmühlen. 

Feuerlöschweseru Mit Rucksicht auf die bei einem et\vait:!^cn Brande 
aut dem Spiele stehenden hohen Wertobjekte ist das gesamte habrikterrain 
mit zwd voneinander getrennten Rdhilcitungssystcnien für Feueriösch- 
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zwecke versehen. Das dne dieser Systeme von 100 mm Rohrweite ist 
tn dne unter 3'/^ Atmosphären Druck stehende Wasserleitung ange- 
schlossen und speist zehn an verschiedenpn Stellen angebrachte Hydranten, 
von denen dn Teil pernianeiU mit Auisäuen, Sctiläuchen und Strahlrohren 
vereelieii ist Innerhalb jeder Werkstatt zweigen sich von dieser Leitung 
wieder besondere Mut mit ScMaudiverschruibungen ab. 

Die zwdte, eine Hochdrudddtung; steht in Verbindung mit dner 
Dampf-Automobil-Spritze, welche schon nach Verlauf von fünf Minuten 
betriebsfähig ist bezw. mit eigener Kraft zum Ausrücken bereit ist; ihre 
Ldstungsfähigkeit beträgt 3 cbm pro Minute bei einem Wasscrdrucic 
von zehn Atmosphlren. Eine zwdte Idtinere fahilMre Dampfspritze 
lUercr Konstrulcfion von ca. 1 cbm Ldstung pro Minute ist Mnserdem 
vorhanden. Femer sind in allen Werkstätten Feuerextincteure, Hand- 
Oasdrucksprifzen und Handfeueriöscher in zahlreicher Menge an leicht 
zugänglichen Orten vorgesehen, so dass aller Voraussicht nacli ein etwa 
ausbrechender Brand sofort im Entstehen gelöscht werden dürfte. 

Zum Sdilusse sd noch liemerlc^ dass ausser dem ständigen 
Arbdterpersonale der Werkstätten ca. 350 Arbeitsleute beschäftigt sind 
zum Transport schwerer Maschinenfeile innerlialb der Werkstätten, von 
und an Bord, und zu vielen anderen erforderlichen Hilfeleistungen, 
wdche dn solcher Betrieb mit sicti bringt Die Oesamtzahl der zur 
Zdt im tedinischen Betriebe beschäftigten Leute beträgt ca. 2150. Hierzu 
Immmt noch das aus 196 Beamten liestehende technische und Icauf* 
minnische Personal. 

Eine besondere Bedeutung im technischen Betriebe des Lloyd zu 
Bremerhaven besitzt die Scbleppversuchstation, oder, wie ihr offizieller 
Name lautet: 



DIE ABTEILUNG FÜR SCHIFFBAUTECHNISCHE 

VERSUCHE. 



Die Untersuchungen zur Ermittlung des Widerstandes, den ein im 
Wasser schwimmender Körper der Fortbew^ng in diesem Medium 
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cntg^^gesetzt, sind bereits etwa zwei Jahrhunderte alt, aber erst die 
neueste Zeit hat die Lösung dieser überaus wichtigen Frage einigermassen 
gefördert Erst mit der Wiederaufnahme von Modelischleppversuchen, und 
zwar vomdimNch dtireh den englischen Privatgctehrtcn WÜliun Fronde^ 
am Anfiuige der 70er Jahre des 19. Jahrhunderia» lat dn Weg gefunden 
worden, welcher gangbar erscheint. Bei der ausserordentlichen Wichtip; 
keit, welche die Schleppversuche für sich t>€anspruchen müssen, mag es 
gestattet sein, einige historische Daten über die Lntwtckiung derselboi 
zu geben.*) 

Froudes grosses Verdienst besteht darin, dasa er sich nkht nur, 

wie es bisher aeine Voiginger getan hatten, mit der Analysierung dea 

durch Schleppversuche ermiUclten Widerstandes schwimmender Körper 
bepnfipfe, sondern dass er auch Schlussfolgerungen aus den E.rgebnissen 
des Modellwiderstandes auf die Grösse des Widerstandes des Schiffes 
zog, und die l^chtigkeit seiner an Moddlen ermittelten Theorie durch 
Schfeppversuche mit wiridichen Schiffen nachwies. 

Der Beweis für die Richtigkeit der Froildeschen Theorie wurde 
erbracht durch die unter seiner Leitung auf Veranlassung der enq-lischen 
Admiralität im Jahre 1871 auf der Reede von Portsmouth ausgeführten 
Schleppversuche mit der alten, etwa 52 m langen Korvette „Oreyhound* 
von ungefähr 1180 Tonnen Deplacement Das Schiff wurde von der 
Koivette »Active" von 3127 Tonnen Dcplaoenient und 4000 indiderlen 
Pferdestärken bei verschiedenen Oeschwüidigiceiten an der Meile geschleppt 
Während der Versuche wurde auf dem „Oreyhound" mit Hilfe eines sehr 
eni;^fi[idlichen hydraulischen Dynamometers der Schiq)pwiderstand ge- 
messen. 

Unterstfltzt von der englischen AdmindifSt hatte Froude inzwischen 
in der Nahe seines Landhauses in Chdston Ooss, dicht bei Toiquay, 

ein Bassin für ModellschleppverSUChe errichtet, das ungefähr 11 m 
brei^ 3 m tief und 85 m lang war. Das Ergdinis der „Or^rhound"- 



*) Sich« Tjwd. Scbwais d H«Ue: Dk Schiffliwiindiatrie in Deulsdibiid und im 
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Versuche^ die eine vollstfndige Uebereinstimnmiig zwischen Modell» und 

Sdiifhschleppversuch unter Zugrundelegung der Froudeschen Theorie 
erj^ahen, hatte fiiien derarfipt-n durchschlap^cnden Erfolg, dass man sofort 
in Holland, Frankreich und Italien die' Modeilschleppversuche wieder auf- 
nahm bezw. in dieselben neu eintrat 

Auf Venuriassung des obersten Ingenieurs Tidentann woide In einem 
Hafenbassin der KOnigKchen Werft zu Amsterdam eine Versuchsslrecice 
nach englischem Vorbild eingerichtet Hier winden Schieppversuche mit 
Paraffinmodcllen bis zu Q m Länge vorgenommen. Dir Modelle hatten 
sämtlich ein Deplacement von einer lonne. Bis zum Jahre — d.h. 
bis zum Ersdieinen des später zu erwähnenden Werkes von Rota — sind 
die von Tidemann veiOffentllclilen Eigebnisse dieser Versuche das einzig 
voUstflndige und daher scfaitzenswerteste Material Aber Modellsdileppver- 
siiehe gewesen. 

In Franicreich wurden auf Refreiben des Ingenieurs Risbec im Arsenal 
zu Brest Experimentalversuche über die Widerstnndsbestimmun^^'en von 
Schiffen mit hölzernen Modellen, die mit Stanniol bekleidet waren, in 
Angriff genommen. Die JModeOe wurden jedodi nidil^ wie von FiDUde 
und Udemann unter dncm Wagen in einem Basshi, sondern an einem 
Ausleger vCKl. dnem Schleppdampfer geschleppt. Das ganze Verhduen 
hat Aehnüchkeit mit den später im Jahre 1896 von der Naval Construction 
and Armament Company in Narrow in- Fumess mit Modellen von Torpedo- 
bootszerstörem angestellten Versuchen. 

Auch Hafien ha^ bevor auf Biins Veianiassui^ mit dem Bau der 
Schleppslation in Spoia begonnen wurde» auf der Königlichen Werft zu 
Castdiamare durch den Ingenieur Lettiere Schleppversuche, allerdings mit 
wdt primitiveren Mitteln als England und Holland, ausführen lassen Es 
lealt damals, während des Baues des Panzerschiffes „Duilio", den Einfluss 
der Anbnngung von Schlingerkielen aut die Aenderung der Oeschwindig- 
kett zu bestimmen. 

Mit rich^cm Bück eckuntle der Weiftbesitzer am Ciyde^ William 
Denny, den Wert dieser Experimente auch fllr die Formgebung der 
Handelsschiffe und scheute nidit vor den immertiin hohen Kosten der 
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Anlage eines Versuchstanks zurück. Seit dem Jahre 1884 befindet sich 
die Schleppstation der Firma W. Denny & Brothers in Dumbarton im 
Betrieb, ihre grossen auf dem Gebiete des Handelsschiffbaues erzielten 
Erfolge verdankt sie nicht zum mindesten den eingehenden Versudien 
mit den Modellen der von ihr zu eitMUienden Schiffe und der soig- 
ffltigen DutcMflhning von Ptogiessivfahrten mit den fertiggestdlten 
Fahrzeugen. 

Da sich schon die Anlagekosten für eine Schleppanstalt je nach 
Art und Umfang der Fundimingsarbdten und nach der Ausstattung der 
Anstalt mit Instrumenten auf 250000 bis 900000 Matk exkL Bodenerwob 
stellen, dOrfte die Tatsache^ dass fast alle bedeutenden Seemächte eigene 
Versuchsslationen besitzen, allein für den Wert des Froudeadien Ver- 
fahrens zur BestimmuntT de? Schiffswiderstandes sprechen. 

Bald nachdem Denny seine Station in Betrieb genommen hatte, be- 
gann audi die englische Admiralität mit dem Bau einer neuen, verbesserten 
Versuchsanstalt zu Haslar in der Nihe von Portsmoutfa. Die Leitung der 
1886 fertiggestellten Anstalt wurde R. & Fronde^ dem Sohne von William 
Froude, übertragen. Oldche Anstalten wurden eröffnet 1880 in Spe^ 
1803 in St. Petershurof und 1899 in Washtncrfon, 

Für Deutschland gebührt dem Nruddciitschen Lloyd das Vi rdicnst, 
die erste, mit grösster Vollkommenheit ausgestattete Schleppversuchsstation 
angelegt zu haben, deren Qbeiaus gOnstige Resultate in den neuesten 
Schiffsformen des Lloyd bereits zutage treten. 

Die Versuchsstation t>eBndet sich nördlich vom Kaiserdock; sie ist 
ein einstöckiger Factiwerkbau mit Holzverschalung von 170 m Länge und 
besteht aus einer langen Halle von gleicher Länge und 8 m lichter Weite, 
die von einem 164 m langen Schleppbassin durchzogen ist; die Breite 
dieses Bassins beMigt 6 m und die Wassertiefe 3,2 m. An den Seiten 
dieses Bassins läuft «n starkes Olds entfau^ auf dem der 6^ m breite 
und 9,4 m lange Schleppwagen mit den Messinstrumenten rollt Neben 
dieser Halle liegen die zur Herstellunj/ der Paraffin-Modelle erforderlichen 
Räume: die Formerei, Oiesserei, Modelltischlerei, die mechanische Werk- 
statt und der Raum für die Modellschneidemaschine; femer die Bureaus 
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fQr die zum Betriebe erfonkriichen Ingenieure und Zeichnfir. Die Oe^ 
«untkosten der Anlage haben ca. \U Million Mark betragen. 

Die Theorien, welche sich mit dem Schiffswiderstande befassen, sind 
sehr mannigfaltig, ebenso mannigfaltig sind die Resultate, welche sie liefern. 
Eins haben sie gemein, sie stimmen all^ sot)ald nur der passende Koeffi- 
zient gcwUilt ist, mit dem ihr Eigcbnis multipliziert weiden muss, um 
bnuchbor zu werden. 

Zweifellos ist die Froudesclie Schiffswiderstandstheorie die beste 
dieser Theorien, da sie der Wahrheit am nächsten kommt Ein Nachteil ist 
der kostspielige Apparat, mit dem sie arbeitet, ein Apparat, der nicht jedem 
zur Vertagung steht, nämlkh dneVersucfasstation, in der die Schiffe bezw. 
ihre Modelte auf ihren Widerstand durch Versuche untersucht werden. 

Die Versuche selbst sind sehr einfach. Nachdem den Punktionen 
entsprechend, die das projektierte Schiff erfüllen soll, die Wasserverdrän^ngf 
des Schiffskörpers bestimmt ist, werden für dieses Deplacement mehrere 
Schiffe entworfen. Nach den gezeichneten Plänen schneidet eine sinn- 
reich Iconsfruierte Maachnie Schiffsmodelle von vier bis fünf Meter Unge 
4UIS Faraffin, die den grossen Schiffen geomefarfsch absolut Shnltehe Körper 
smd. Diese schwimmenden Köiper werden durch ebl Bassin mit Wasser 
gezogen. Den Widerstand gegen ihre Fortbewegung misst ein Kraft- 
messer oder Dynamometer, dessen R^striertrommel gldchzeitig Weg und 
Zeit aufzeichnet 

Wie man nun einem Oefissc^ welches einen liter fassen soll, un- 
zihlige Formen geben Icann, ebenso sind für ein Schiff von z. &. 1000 cbm 

Wasserverdrängung unzählige Abmessungen der Länge, Breite und des 
Tiefganges möglich. Wenn nun auch durrli cli»- t rforderliche Stabilität, 
durch die Untiefen der Küsten, Flüsse, Hafeneinfahrten und durch die 
Lange und Breite der Docks die Zahl der Abmessungen von Haus aus 
wesentlich beschränkt wird, so bleiben doch noch selbst unter Berück- 
sichtigung des soeben Ententen zahlreiche Schiffsformen flbitg^ aus 
denen es schwer ist, die richtige Wahl zu treffen. Eine Versuchsstatkm 
allein gibt das sichere Mittel, um von diesen Formen diejenige zu findet^ 
wdche den gestellten Bedingungen am meisten gerecht wird. 
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Die Modelle werden aus Paraffin von 0,87 spezifischem Gewicht^ 
das einen Seil melzp unkt von 58° bis 63 ''C hat, grossen, nachdem sie 
in durchgesiebtem Ton geformt sind. Der Formkasten ist 6 m lang, 1 m 
brdt und 0,90 m tief. Um das PmrfSn nidit zu Oberhitzen, wird es im 
WasserlMde in einem von Wassemriiren duidizogenen icupfemen Kesset 
von 300 Liter Inhalt gesdimol2en. Das Modell ist ein Hohlguss ; der Kern 
wird aus Spantschablonen und etwa 5 mm dicken, 30 mm breiten Holz- 
latten angefertigt, die mit starkem Leinen überzogen sind, welches einen 
dreimaligen Tonanstrich erhält Nachdem der Kern in die Tonform gesetzt 
ist; wird er mft Ssetdünasi beseliwei^ um wlkrand des Oiessens sein 
Auftreiben zu verfiflten. Die Wandungen der Moddle tänd in der Form 
35 bis 45 mm dick, etwa 10 nun stflilcer als die der für den Versuch 
fertigen Modelle. Die Ziij^abe von 10 mm ist ffir das Schneiden auf der 
Modellschneidemaschine erforderlich. Diese Maschine besteht im wesent- 
lichen aus einem das Modell tragenden Wagen, mit dem ein paralld 
gelahrter, mit Roien veraeiiener Zdchenttoch verfninden is^ auf wddien 
die Wasseritnienzeidinung des Modeils gespannt ist; und aus zwei in 
Spindeln rotierenden Messern» die iu>rizontal und vertikal verschiebbar 
■^ind. Die Horizontalverschiebung, welche durch ein Handrad bewirkt 
wird, folgt den Wasserlinien mittelst eines Pantographen oder Storch- 
schnabels, so dass also die Wasserlinien direkt von der Zeichnung auf 
dM JModdl tibertragen wenlen Icönnen. Wie erwlim^ ist die Bewegung 
des Zddientisclies zum JModdlwagen eine zwangsliuQg^ llir Oeschwindig- 
kettsverhältnis kann von 1:1 bis 48:160, entsprediend den Zahnrädern, 
durch die sie verbunden sind, verändert werden Diese Gesrhwindif^keits- 
differenz hat folgenden Zweck: Wird z. B. für einen Schnelldampfer von 
200 m Lünge ein Modell im Massstab 1:40 ausgeführt, so beträgt die 
Modeilinge 5 m. Wfirden nun Modeilwagen und Zdclientisdi gicicli 
schnell taufen, so mflsste die Wasserünienidchnung für das Modell 
cbentaüs 5m lang sein; die Herstellung dieser Zefehnung würde dem- 
zufolge erstens sehr schwierig und zweitens, infolf^e der L3n^e de^ 
Papieres wenig genau sein. Sobald es aber möglich ist, den Modell wagen 
z. B. doppelt so schnell laufen zu lassen als den Zeichentisch, so braucht 
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die Wasserlinienzeichnung nur 2,5 m lang zu sein, da ja dann das ModeH 
in derselben Zeit 5 m fortbewe^ wird, in der <;ich die«ie Zeichnung um 
nur 2,5 m parallel verschiebt — Die Konstruktionszeichnunj^^en der Wasser- 
linien für die Modellschneidemaschine sind somit in der Kegel verzerrt, 
da der Massstab der Breite nicht mit dem der Unge identiscli ist 
Wflin«nd nun bei einem gewOlinlidien Stordiscfanabd auf der einen Seile 
ein Punkt geführt v^rird, und auf der anderen wiederum dn Punkt, der 
Zeichenstift. die verkleinerte oder ver^ä^^erie Figur zeichnet, ist die 
Wiedergabe in dem vorliegenden Falle etwas anders, da die rotierenden 
Messer einen bestimmten Durchmesser haben müssen. Der geführte 
Punld wird zur Ellipse, deren eine Hauptadise gieidi dem Duidimcsser 
der Messer ist» und deren andere i^eidi ist diesem Durdnnesser multi- 
pliziert mit dem Verliflltnls des Massstabes der Breit« zu dem der LJnge 
der Wasserlinienzeichnung. 

Die Kontrolle für die Richtigkeit des Modclles ist sehr einfach. 
Aus dem Konstruktionsplan des Schiffes ist ein gewisses Deplacement 
berechne^ z. B. 2700 cbm. Wenn nun das Modell im Massstab 1 :30 
entworfm ist, so muss das fflr den Versudi ferl^ Moddt, also das 
Modell in der richtigen Schwimmlage 2700:03 = 0,1 t oder 100 kg 
wi^en, wenn das spezifische Gewicht des Schleppbassin wassers gleich 1 
ist. Der vorgeschriebene Tiefgang wird mittelst Baliastsäckclien von 
bekanntem Gewicht, leinenen Säckchen mit Schrot gefüllt, herbeigeführt 
Um den Widerstand des Moddls im Wasser fOr dne Rdhe von Oe> 
schwnndigkdten zu messen, fOhrt man dasselbe unter den Schleppwagen, 
der sowohl die Messinstrumente für den Schiffsmodellwiderstand als 
auch die für die Modellschrauhen Schub- tirid Drehkräfte trägt. Die«;er 
Wagen wird durch zwei Oleichstrom-Nebenschlussmotore angetrieben, 
die ihren Strom einer Akkumulatorenbatterie von 120 Volt mittlerer 
Spannungr und einer ICapazIttt von 500 Amptetunden entnehmen. Durdi 
Schaltung der Akkumulatoren, der Vl^derstände und durch l'toallel- und 
Hintereinanderschaltung der Motore sind 430 untereinander verschiedene, 
sonst konstante Oeschwindip^kciten von 0,45 bis 4,75 m per Sekunde in 
Stufen von 0,01 m möglich. Infolge des bei der Berechnung der Schiffs- 
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widerstände aus den Modell widerständen angewandten, von Newton 
gefundenen mechanischen Aehnüchkdtsgeäctzeä, müssen die Modelle mit 
komspondioeniten Ocschwfaidigloeiten geschleppt werden, Geschwindig- 
keiten, die» mit der Quadratvnuzd aus dem Massstab d^ Sditffes zum 

Modeil multipliziert, die Schiffsgeschwindigiceiten ergd>en. Wenn z. B. 

ermittelt werden soll, wieviel effektive Pferdestärken ein Torpedoboot bei 
28 Seemeilen braucht, so muss sein Modell, wenn dieses im Atassstab 
1:10 hergestellt ist, mit einer korrespondierenden Geschwindigkeit von 



28 ' 0^5144 ~ ^ ' ^ 3^6006 in*> geschleppt werden. 

Da es nun praktisch unmöglich ist, die Akkumulatoren und Widerstände 
derart zu r^ulieren, dass der Schleppwagcn genau mit 3000,8 mm Oe- 
schwindigkdt läuf^ da es femer interessant ist, zu wissen, wieviel Wider* 
stand das Modell bei Idehierai bezw. grSsseren Oeschwindigkeilen hal^ 
so beginnen die Schleppvefsudie fQr Torpedoboote mit etwa 1 m und 
werden bei 4,5 m beendet Die Geschwindigkeitszunahme ist dabei eine 
willkOrliche. Die p'eschleppten Geschwindigkeiten in Metern und die 
Widerstände in Kilogramm werden aus den Diagrammen ermittelt und 
graphisch aufgetragen, indem die Geschwindigkeiten die Abszissen und 
(fie zugehörigen Widersttnde die Ordinalen bilden. Die dnzdnen Punkte 
werden untereinander durch eine Kurve verbunden. Diese Kurve gibt 
abdann für jede gewünschte Geschwindigkeit den zugehörigen Widerstand. 

Ist der Gesamtwiderstand des Modells durch Schleppversuche 
gefunden, so ergibt sich der rechnerisch nicht bestimmbare wellen- und 
wirbelbildende Wklerstand durch Subtraldion des Reibungswiderstandes 
vom Totalwfderstande. Das von Newton entdeckte mechanische Aehn- 
lichkeitsgesetz, welches zuerst von Sir W. Froude bei der Berechnung 
des Schiffswiderstandes angewendet wurde und daher von den Engländern 
Mproude's law^ genannt wird, besagt: »wenn zwei geometrisch vollkommen 



*) 0,5144 ist die UmrechnongszahJ von Knoten pro Stunde in Meter pro 
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ähnliche Schiffskörper sich mit korrespondierenden Geschwindigkeiten im 
Wasser bewegen, so verhalten sich die wellen- und wirbelbildenden 
Widerstände dieser Körper wie die dritten Potenzen ihrer linearen Ab- 
messungen oder wie ihre Deplacements." 

Sobald der wellen- oder wirbelbildende Widerstand des Moddles 
aus den Versuchen berechnet ist, braucht er nur mit der dritten Potenz 
des Massstabes des Schiffes zum Modell multipliziert zu werden, um den 
entsprechenden Widerstand des Schiffes zu ergeben. Wird zu diesem 
Widerstand der Reibungswiderstand des Schiffes addiert, so ist der Oe- 
samtwlderstand fOr das Sdiiff, der gesuclit wurden gefunden. 

Vereinfadit wird diese Rechnung durch Froudes JMethode der Kon- 
stanten. Sie bietet den grossen Vorteil, dass, wenn einmal das Modell 
eines Schiffstypes verschleppt ist, für sämtliche Schiffe dieses Typs ohne 
weitere Schleppversuche die Widerstände und effektiven Pferdestärken 
berechnet weriden können. 

Die Schleppversudtstation des Norddeutsdien Lloyd hat in der ver- 
liSltnismiss^ icurzen Zeit ihres Bestehens ausserordentlich wesentiiche 
Dienste geleistet. Die grosse Zahl der Versuche hat praktische Ergebnisse 
gezeitigt, welche, ganz abgesehen vom Norddeutschen Lloyd selbst, der 
gesamten Schiffahrt zugute kommen, deren Wichtigkeit durch die rege 
Anteilnahme Setner Majestät des Kaisers, des Prinzen Heinrich, der obersten 
Marine-Behörden und aller Fachleute auf dem Gebiete des Schiffbaues 
dauernd anerionnt wird. 




Bremen ist als selbständiger, dem Lloyd ange- 
gliederter Betrieb, die Norddeutsche Maschinen- und Armaturenfabrik 
hervorgegangen. 

Die Norddeutsche Maschinen- und Armaturen-Fabrik (Oesellschaft 
mit beschränkter Haftung) in Bremen wurde im Jahre 1901 gegründet 
und zu Beginn des Jahres 1002 fertiggestellt und in Betrieb genommen. 
Der Zweck des vom Norddeutschen Lloyd gegründeten Unternehmens 
war die Fabrikation sämtlicher für den Schiffbau zur Verwendung 
kommenden Hilfsmaschinen, welche früher fast ausschliesslich aus dem 
Auslande bezogen werden mussten. Im Jahre 1905 wurde die Fabrik 
wesentlich erweitert, ausser neuen Maschinenbauwerkstätten und Oiesserei- 
hallen wurde ihr eine elektrotechnische Abteilung angegliedert und ein 
Werftbetrieb mit Schiffbau aufgenommen. Das ganze Terrain misst 
ca. 64000 qm, von denen zur Zeit die bebaute Grundfläche ca. 26000 qm 
beträgt. Die Fabrik beschäftigt etwa 1600 Angestellte und Arbeiter. 

Ein kurzer Rundgang durch die Fabrikanlagen führt vom Ver- 
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waHungsgdiiiide rechts bdm Haupldngang in dne Halk von 32 m Bidte 

und 140 m Länge, deren dne Hälfte als Stahl- und Mefall-Oiesserei be- 
nutzt wird. Der Stahl- resp. schmiedbare Ouss wird nach dem Klein- 
bessemereiverfahren in saurem Futter hergestellt in Chargen von ca. 1 000 kg. 
In der Metall-Oiesserel finden ausschliesslich die Ptat-Baumannöfen Ver- 
wendung. Tagesproduktion an Metallguss heute ca. 2500 1(g. 

Die zwdte HSlfte der HaU^ 70 in, enthiU die Maachincnbau-Wak- 
stitte. Zwei weitere Hallen von 80 m Länge und 32 m Bidte sind bn 
rechten Winkel angefügt und dienen demselben Zweck. 

Jede Halle hat ihr eigenes Prüffeld, die Montage der Maschinen ist 
nach verschiedenen Typen gesunder!. 

Simtiidie Beaibdtunfsntaschfaien dnd fai modernster Ausfflhnu^ 
und von den ersten Speztalfalmken des In- und Auslandes liezogen. Die 
dektrischen Laufkräne haben eine Tragfähigkeit von 5 bis 25 Tonnen. 

Zu ebener Erde stehen die schweren Maschinen und findet die 
Montage der fertiggestellten Maschinen statt, wäiirend auf den Galerien 
die kleineren Werkzeugmaschinen Aufstellung gefunden haben. Auf der 
dnen Sdtengslerie befimlet sich audi das chemisdi-physikdische Labo- 
lalorium, in wdchem die JMaterialien gqirfift und die Oatfierungen fflr 
die Giessereien festgelegt werden. Das L.aboratoriuni dient auch den 
Untersuchungen för das l^roviantamt und den technischen Betrieb des Nord- 
deutschen Lloyd. Eine 50 Tonnen-Zerreiss- und eine Gussbiegemaschine 
sind von Amsler-Laffon & Co. in Schaffhausen geliefert Im chemischen 
LatMxatorium finden vidfach Krytolapparate Verwendung. 

Einige Arten von Hilfsmaschinen, welche in der medianfedien Werk* 
Stitte fertig gestellt werden, mögen hier Erwähnung finden. 

Das sind Dampfsteuerapparate, horizontale und vertikale Duplex- 
Dampfpumpen, Simplex-Dampfpumpen (Patent Wulf) und System Weir. 
Ferner Luftpumpen, Kontakt- und Oberflächen-Vorwärmer usw., System 
Wdr, dann Dampfiade^ Ankeis Rschnetz- und Verhohvinden, Schfffsfenster 
und Ladebidcke. Auch Dampfturbinen, System Zölly, werden da gdiauL 

Von t)esondercm Interesse ist die Herstellung einiger Patent-Apparate, 
welche für die Vermehruqg der Sicherlidt an Bord skh von einschneklender 
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Bedeutung erweisen dürften und fDr deren Herstellung die Annaluie»- 
Fabrik das Patent für Deutschland erworben hat 

Diese Apparate sind yunn list die hydraulische Schottentflrschliess- 
vorrichtung nach dem Patent von Dr. Dörr (System Lloyd-Stone). Durch 
einen geringen Hebdthiidc auf der KommandobrQdce es mit dieser 
Einrichtung mOgiich, im Falle von Gefahr in 30 Sekunden die Schotten 
unter der Wasserlinie wasserdicht zu verschtiessen. 

Eine weitere hochhedcutsame Erfindung ist der Clayton-Apparat, 
der bei den Sicherheitsvorriclitur^en an Bord der Dampfer bereits be- 
schrieben wurde. 

Femer seien erwflhnt die Unterwasser^gnal-Apparate, womit Schall- 
signale im Wasser auf bedeutend grossere Entfernungen wahigenommcii 

werden können wie Luftsignale. 

In der zweiten Halle, welche parallel der mechanischen Werkstätte 
hegt, befindet sich Modelltischlerei, Eisengiesserei I und Kraftzcntrale I. 

Diese Halle ist ebenfalls 140 m lang. Die Modelltischlerei ist mit 
den neuesten Holzbearbeihingsmaschinen ausgerOstel SgSae und Staub 
werden dirdd von den Masdilnen abgesaugt und ins Kesselhaus geffihrt 

Ueber der Modelltischlerei liegt in verschiedenen Stockwerken das 
Modellager. Aus der Tischlerei tritt man in die Eisengiesserei, welche 
bei 120 m Länge 37 m breit ist. Drei Kupolöfen liefern das Gusseisen, 
2Ü— 25000 kg per Tag. Sie stehen in der Mitte der Halle. In der 
Oiesserd wird teilweise mit Formmaschinen gearbeitet Die Oussreinigung 
geschieht durch Sandstrahlgebläse. 

An die Oiesserei gliedert sich die Kraftzentrale 1 und das Kesselhaus» 
welches die Quelle der elektrischen Kraft für einen Teil der Anlage ist 

Es sind zwei Kompoundmaschinen aufgestellt, die zusammen 600 PS. 
leisten; sie dienen ausschliesslich zum Antriebe der Dynamomaschinen, 
welche ihrendts die Oldchsfaiommotore treiben. Die Spannung lielritgt 
220 Volt Für Liditldtung wird auf Aldcumulatoren gesp«chert Im 
Keller des Masdiinenhauses befindet sich die Kondensationsanlage und 
sind die Pumpen aufgestellt zur Speisung^ der Kessel und Versorgung 
des Betriebes und der Waschanlagen, sowie der Kondensationsanlage 
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mit Wasser. Im Keasdliause liegen drei Orosswassemnunkessd von je 

120 qm Heizfläche mtt Ueberhitzer und Speisewasservorwärmer. 

Die zweite Kraftzentraie ist mit zwei Dreifachexpansionsmaschinen aus- 
gerüstet. Sie wird ausserdem eine Zölly-Dampfturbine erhalten von einer 
Leistungsfähigheit von 1000 Kilowatt Diese Zoitrale dient zum Betriebe 
der WerflanUigen der dektrotecbnischen und der Kiyptol-Ableilung^ 
sowit dtr Abteilungen „MofettM^tent-Rollenhiger, der Eisenglesserei II 
und der ['arson-Mnnp^an-Bronzegtesserei. 

Die Abteilung Werft liegt längs der Weser und hat eine Helgen- 
anlage von 9370 qm, bei einer Wasserfront von 425 m. Die Querhelgen 
laufen aus in ein Hafenbassin von 25000 qm. Sie können Schiffe bis 
zu 3 m Tiefgang hdssen. Zur Abteilung Werft gehört eine 105 m lange 
Halle mit 3612 qm Bodenfläche. In dieser Halle befindet sieh eine 
Kesselschmiede, Schmiede, Zimmerei, ein Drebsaal» Segdmacherd» Maler- 
vireficstätte und darüber der Schnürboden. 

Die Sdimieden sind mit den neuesten Schmiedepressen und Dampf- 
Mbnmem ausgestattet. 

Faner verfl^ diese Abfdiung auch Ober dne Ptessluftanlage; 

Die Abtdiung Werft beschäftigt sich hauptsächlich mit dem Neubau 
und den gesamten Reparaturarbeiten an Fluss- und Küstendarapfem; lemer 
viferden dort Schlepper und f eichter etc. gebaut. 

Paralld der Werithaile liefen die Hallen der elektrotechnischen und 
der Moffd^-Roilenlager-Abldlung. FQr die JMassenfid>rikation dddrischer 
Apparat^ Motoie^ Dynamos efo, nach neuesten Palenten, sind auch hier 
(De modernsten Spezialmaschinen zu Hilfe genommen. In dem Oebäude, 
welches ca. 200 Arbeiter fassf, findet zu ebener Erde die Montage und 
Prüfung statt, in ini hrcrLi^ iihtTeiiiander liegenden Galerien sind die 
Wickelei und isolicr-Wcrkstätien untergebracht 

Dici;Moffet-Patent-Ronenlager bedeuten ehw Pr&dsionsarbdt, wdche nnr 
mlt HiMe modernster WericEeugmaschtnen und bestem IMaterial zu erdden Ist 

Die Lager bewähren sich übenasdicnd gut als Achsenlager bd schweren 
Lastfahrzeugen, Automobilen, Luxuswagen, bei Feuerwehr-, Strassenbahn-, 
und Eisenbahnwagen, sowie als Wellenlager und Schiffsweilen-Drucklager. 
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Durch einen breiten Hof und Roheisenlagerplatz von der Rollen- 
Iag:er-Abteilung getrennt, liegt die Giesserei II mit 3369 qm Bodenfliche. 
Hier werden die gössen Zylinder pef;^ossen, häufig im Stückgewiciite von 
10 000 kg und mehr. — An das Verwaltungsgebäude II lehnen sich die 
Wericstttten der Kiyptoi-Abteilung an. 

Diese Abtaßung betreibt die Hersteüung eteictrischer Hdzappaiile 
für Laboratorien, Haus-, Schiffs- und Hotelgebrauch, für mcdizinisciie 
Zwecke, gewerbliche Betriebe etc Die dort gefertigten Apparate werden 
mit Hilfe des Kryptols, eines kömipren, aus Kohle und anorganischen 
Beimengungen bestehenden Widerstandsniaterials erhitzt. 

Die Parson- Mangan -Bronzegiesserei bildet die Verlängerung der 
Kraflzentrale II, sie tiedeclet eine FlScfae von 1940 qm. In dieser Olesseiei 
wild ausschliesslich diese Mangan-Bronze veraibeMet und auf Schraul>en- 
fiflgel, Torpedo- Lünzierrohr^ Hoclidampf beanspruchende Kessdaima- 
turen, Ventile etc. vergossen. 

Die grössten Schraubenflüfrel, die je für einen Doppeisch rauben- 
Schnelldampfer hcrgestelU worden sind, wurden hier fiir den noch im Bau 
beBndKcfaen Dampfer „Kronprinzessin Cecilic^ im Flügelgewichte von 
ca. 8000 leg netto gegossen. 

Im ganzen Werke ist für die Wohlfahrt der Arbeiter weitgehend ge- 
sorgt In den Kellern der Modelltischlerei und überall unter den Seiten- 
schiffen der Mascliinenhailen :=.ind ^^^rosse, luftiq'e Waschräume mit Brausebad- 
anlagen eingerichtet, in denen kaltes und wannes Wasser den Arbdtem 
mittags und abends zur Verfügung steht Im Soutemin des Verwaitungs^ 
gebiudes I befindet sich der Speisesaal und dn VeilNmdszinnncr, wo der 
Fabrikarzt seine Sprechstunden hält 

Auf einige der von der Armaturenfabrik erworbenen Patente, so den 
Clayton Apparat, die Dörrschen Schottentüren, die Unterwasserschailsignale, 
ist an anderer Stelle bereits eingegangen worden. Das Gesamttätiglceits- 
fdd der Armatairenfabrik ist bi steter Erweiterung b^;riffen und beweis^ 
dass die durch die sdbstind^ OestaltUQg der Aimatufenlibrflc gegebene 
Bew^ngsfreiheit in sehr wesentlichem Orade der Entwicklung der Hüf»- 
Industrie im SchifflMiu zugute gelcommen ist 
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ROVIANTAMT DES NORDDEUTSCHEN DMCDnü 
LLOYD UND DIE DAMPFWÄSCHEREI. ggQ 

Unter den Ressorts im Gesamtbetriebe des Norddeutschen Lloyd 
nimmt das Proviantamt eine eigenartige selbständige Stellung ein, welche 
im Laufe der Entwicklung zu einem der wichtigsten Faktoren im Lloyd- 
betriebe> sich herausgebildet hat. Die Grundlage für diese Entwicklung 
ist zu suchen in der Tatsache, dass der Lloyd die Passagierschiffahrt in 
einem Masse vervollkommnet hat wie keine zweite Reederei der Welt. 
Umgekehrt aber hat gerade an dieser Ausbildung das Proviantamt mit 
seinen Leistungen einen überaus wesentlichen Anteil genommen. Nicht 
Schnelligkeit und Sicherheit der Schiffe allein, nicht Bequemlichkeit und 
Luxus der Unterbringung der Passagiere sind die ausschliesslich herr- 
schenden Prinzipien im Passagierverkehr, die Verpflegung spielt vielmehr 
eine vielleicht noch grössere Rolle, die, je grösser der Passagierverkehr 
ist, je länger die Reisen sind, zu einer entscheidenden werden kann. 
Das trifft sowohl für den Kajütspassagierverkehr wie für den Zwischen- 
deckverkehr zu, und nach beiden Richtungen hin hat auch die Entwicklung 
des Proviantamtes des Lloyd, haben seine Aufgaben Phasen durchlaufen. 
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ciie sich eben so sehr in der inneren Ausbildung dieses Ressorts, wie 

in den Ziffern seines Umsatzes wiederspiegeln. 

Das Proviantamt h\ bereits bald nach Eröffnung der New -Yorker 
Linie, in den sechziger Jahren, gegründet worden und hat schon von 
früher Zeit an der Leitung des Mannes unterstanden, |der 'jetzt noch 
als Dicdctor des Lloyd diesem abeiaus wicht^n Zweige voisieH 
Herrn Direktor Friedrich Bremmnann. Die völl^ EinhdtKchkelt der 
Entwicklung des Proviantamtes erklärt sich zum Teil aus diesem Um- 
stände. Andererseits ist die Vorbedingung für diese Entwicklung darin 
zu suchen, dass der Leiter einer so wichtigen Abteilung neben einem 
ganz besonderen Dispositionstalent, neben organisatorischer Veranlagung 
und neben einer grossartigen handelspolitischen Ud>ersicht auch die Kraft 
besass, seibsischöpferisch sein Ressort so auszugestalten, dass die zahl- 
losen Anforderungen der Passa^ere im voraus ihre Befriedigung fanden, 
dass femer das in Betracht kommende ihm unterstehende Personal auf 
den Dampfern in eiserner Schulung zu volikoiiimcner Pflichterfüllung 
herangebildet wurde, andererseits aber in dieser iatigkeii die innere Zu- 
friedenheit fand, die allein bei einem so grossen Unternehmen die un- 
bedingt erforderlidw Steflgiceit im Betriebe zu garantierai vermag. 

Die historische Entwicklung soll nur kurz gestreift werden, Sie Ist 
abhängig gewesen von der Gesamtentwicklung de^: 1 Inyii Der innere 
Aushau ist erwachsen auf der Grundlage von Erfahrun^t n imit rhalh des 
Ressorts selbst und unter Benutzung aller der Beobachtungen, welche 
in der Wdtsdiiffahrt sich irgendwo als nfltzlich erwiesen haben. 

Bei der Orilndung und in den ersten Jahren nach derselben unterhielt 
das Proviantamt eigene Lager nur in beschränktem Masse und übertrug 
die für ^die Ausrüstung der Schiffe erforderlichen Proviantartikel und 
Materialien In der Hauptsache zwei Bremer Firmen : D. Cordes & Co. 
und Anton Papendieck. Das Personal des Proviantamtes bestand zu 
dieser Zeit aus sechs Personen, einschliesslich zwei Lehriingen, für die 
vorkommenden Lagerarbeiten genügte ein Lagermeister und sechs Ariieiter. 

In kurzer Zdt bereits erwiesen sich die ersten Lagerräume als zu 
klein. Der Bau grösserer Packhäuser wurde erforderiich, und schon Anfang 
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der Wer Jahre beschäftigte das Provienlanit 12 PerMNien hn Buicau und 
15 Albeiter In den Lageniiunen. 

Der Zollanschluss Orkens an das liriand machte weitere grössere 
Umbauten und Neubauten der I^Kkliäuser erforderlich. Der Neuhau eines 
grösseren Bureaus entstand und von tÜL-^em Zeitpunkt ab, insbesondere mit 
der Indienststellung der Schnelldampter und dem gewaltigen Waclisen der 
Pusagjendtfem» wurden «He Anfcmimingen von Jahr zu Jahr grösser^ 
so dass jetzt im Bureau des Proviantamtes 36 Beamte titig sind, wihrend 
der Arbeiterstamm in den Pacichäusem ebenfadls 36 Personen umfassL 
Dem Direictor stehen zur Seite die beiden Proicuristen J. H. Niemann 
und A. Stadtländer. 

Das Bureaupersonal in Bremen bildet jedoch nur die Zentrale der 
VenmHung; dte 36 Arbeiter in den Fnidiiiisern bilden das Personal, 
welches innerhalb der Rsckliiuser die Ordnung aufrecht eriilU, während 
In Wirldichkeit, dem Umfange des Ressorts entsprechend, die Zahl der 
ihm tinterstellten oder vom Proviantamt direkt beschäftigten Personen 
mehrere Tausend beträgt. 

Der Oeschäftst)ereich des Proviantamtes erklärt diese Ziffer zur üenüge. 
Dem Proviantamt uoterstdit der Einkauf aOer für dte Ausriteiung 
lieber Schifte erfcmterlichen Proviantartikd und Oäribike, femer des gesamten 
Inventars ffir die Schiffe, der Materialien ffir Schiffe und Werkstätten, der 
Medikamente und sonstigen Ausröstungsgegenstände, femer der Einkauf 
des Kohienbedarfs im Inland und Ausland für den gesamten Betrieb und 
die Abgabe der Kohlen an die Schiff^ die Kontrolle aller Anschaffungen im 
Auslände^ sowie dte Kcmlralte des vonchriflsmassIgenVeitnutches an 8onL 

Demgemiss ist ausser den Proviant- und Zahlmeisteiii an Bord das 
simffidic Bedienungs- und KQchenpersonal dem Proviantamt unterstellt, 
ebenso ressortieren vom Proviantamt die entsprechenden Abteilungen 
der Agentur in Bremerhaven. Der Mechanismus der Verpflegung an 
Bord ist das Ergebnis der langjähngen Lriahrnngen, welche das Proviant- 
amt hn Passagierv«rkdir zu sammeln Oei^eenbcit halte. 

Der wesentliche Punkt bei diesen EÜfshrungen ist, besonders mit 
Rücksicht auf die KajOtoveipllegung^ dte Vermddung jeder SchMme; 
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Die X^dsdligkeit der Betriebe, die gänzlich anderen Ansprüche, welche 
die nordamerikanische Fahrt ge^nüber der Fahrt in den Tropen an die 
Passaf^ierverpfle^un^ stellt, verlanj^te ein sorgfältiges Eingehen auf diese 
Momente, sie verlangt, dass das in Frage kommende Personal innerhalb 
der veradtiedenen ihm unterstellten Ressorts Bewegungsfreiheit bdiil^ 
oluie dass die Oesamtfibersicht der vom Proviantamt ausgehenden Zentnd- 
leitung darunter leidet. 

Hieraus ergibt sich die Möglichkeit, allen Ansprüchen des Passagier- 
verkehrs gerecht zu werden, und zwar besonders unter Berücksictitii^ning 
des iJmälandeä, dass die in Betraclit kommenden Ressortleiter an Bord 
der Schiffe meist auf eine sehr lange Dienstzeit zurfickblicken. Von den 
Obericöchen an Bord der Schiffe des Norddeutschen Lloyd sind nicht 
weniger als 37 über zehn Jahre im Dienst, darunter vier bereits über 
25 Jahre, fönf Oberköche über 20 Jahre, elf über 15 Jahre, 17 über zehn 
Jahre. Von den Proviantstewards blicken 48 auf eine mehr als zehn- 
iährige Tätigkeit zui uck, daruiUer snid drei über 25 Jahre im Diens^ 
Sieben Ober 20 Jahre, 17 Ober 15 Jahre^ 21 über zehn Jahre, Aehnliche 
Ziffern zeigen die Diens^ahre der Zahlmeister, der Ohctstewaida» der 
ersten und zweiten Stewards, der zweiten Kflchc^ der DampflcScIi^ der 
BAcker und Konditoren. 

Es ist ersichtlich, dass bei cmtr derartigen bis ins kleinste aus- 
gebildeten Organisation sowohl das reisende Publikum zu seinem Rechte 
kommti wie das interesse der Verwaltung des Norddeutschen EJoyd 
gewahrt bleibt 

Die Ausrüstung der Schiffe geschieht in der Weise, dass der Bedarf 
für jede Reise nacfi der Kopfzahl der angemeldeten Passagiere im Proviant- 
amt ft^s!L;estt 11t. von den La^ernieistern zum Versand gebracht und in 
Bremeriiaven von den Abtaiungschefs , den Proviantmdstern , Ober- 
stewards, den OlNffcOciien, den ersten Ofiizierai und Obcrmaschlnlstcn 
in Empfang gienommen wird. Die Versendung von Bremen nach Bremer* 
haven geschieht entweder auf dem Wasserwege oder mit der Bahn, und 
zwar im Interesse der Passagiere zum Teil noch mit den ExtrazOgcn^ 
welche die Passagiere selbst an Bord bringen. 
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Nach Beendigung jeder Reise haben die Ressortdiefs von Bovd der 
Sdnffe iiire Abredmungen einzuieiclien» weiche im Proviantamt der 

Kontrolle unterzogen werden. 

Bd den riesigen Mengen von Nahrungsmitteln, welche an Bord auf- 
gespeichert werden müssen, zumal für Reisen der Schneiidampfer, auf 
denen g^en 1000 Kajütspassagiere, im ganzen aber gegen 2300 Menschen 
tmn TeQ mtt einem an Land ynbdcanntcn Lnxtu zu verpflegen sind» 
bilden die Proviantriume an Bord der Schiffe eine Art Sehenswflrdigfceü 

Sie zerfallen in den Ausgaberaum für den täglichen Bedarf, der einem 
grösseren Kolonialwarengeschäft an Land ähnelt, femer die Lagerräume, 
aus denen Uie Bestände des Ausgaberaumes ergänzt werden, des weiteren 
den Weinkeltef und insbesondere die Räume zur Aufbewahrung des 
Fleiaches. 

Wflhrend in frflheren Jahren fOr die AusrOsfung der Dampfer die 

Mitgabe von gesalzenem Fleisch einen wesentlichen Teil der Verpflegung 
bildete, die durch die Mitgabe von Schlaclitvieh zeitweise verbessert werden 
konnte, sind in den letzten zehn Jahren, dank den Fortschritten der 
Technik, alle Passagierdampfer mit Kühlmaschinen ausgerüstet, die es 
emiögfichen, nicht nur dem Kajüts- sondern auch dem Zwfsdwmdeclta* 
Reisenden an jedem Tage frisdies Fleisch zu verabfolgen. IDie Kfihl- 
fiume der Schnelldampfer fassen 14000 kg frisches FHeisch und Geflügel, 
ebenso ist für zweckentsprechende Unterbringunpf sehr bedeutender Quanti- 
täten von Fisch, frischem Gemüse, Obst, liutter und Oettäiike in den 
Kfihlräumen Soige getragen. Auf den SchneUdaiTi[^ferti werden allein 
15000 Liter Bier für jede Rdse im Kühlkeller untergcbractii. 

Die Ausgabe der Oebinice an Bord uniersteht eigenen Oehflnke- 
stewards» Al^jesehen von dem Verbrauch bei den Mahlzeiten sind eine 
Anzahl besonderer Ausschankstellen eingerichtet, so für das Zwischen- 
deck, für die zweite und für tJic erste Kajüte; und für die beiden 
letzteren angrenzend an die Rauchzimmer, deren Verwaltung den l^ucb- 
ztaancrsiewanis und ihren Gehilfen unterstellt ist Die Rauchzimmer- 
Stewards haben auch den Veikauf von Zigarren und Spielkarten unter 
sich. Ein wesentUdies Verdienst des Proviantamtes ist der seit jetzt mehr 
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als 20 Jahren auch fflr die Tropenreisen dngKfflhrte Aussdnnk von Fass- 
bier. Der Rcichspostdampfer „Nürnberg* war das ersfe Schiff, welches 
im Jahre 1886 ein Fass deutschen Bieres nach China brachte, eine Tat- 
sache, die immerhin von den Deutschen in China als höchst bemerkens- 
wertes Ereignis angesehen wurde: 

Die tusserordenlliciie Bedeutung des Plnoviantwesens an Boid der 
Lloyddampfer, die wichtige Stelle, welche das Rmviintunt des Nord- 
deutschen Lloyd volkswirtschaftlich einnimmt, kann nur durch Ziffern 
erwiesen werden. Es mag daher gestattet sein, an dieser Stelle den 
Proviantverbrauch für das Jahr 1905, das letzte Jahr, welches bei Ab- 
fassung dieses Buches abgeschlossen vorU^, im einzelnen tnzufOhmi; 
Die Oesamtentwiddung des Proviantuntes ist alffenmiissig aus graphischen 
Darstellungen im dritten Bande dieses Werkes ersichtlich. 

im Jahre 1905 vninkn an Bord der Uoydctanipfer verinaiicht: 

l. Fleischwaren. 



Rindfleisch, frisches Pftind 5092040 

Sdrardncfleisch, frisches « 515700 

Kalbfleisch, frisches „ 652492 

Hammelfleisch, frisches n 602824 

Kasseler Braten „ 20431 

ICalbsköpfe Stüde 11534 

Kalbsmidder ^ 33716 

Kalbsieliery Nieren, Zungen Pfund 166545 

Lammfleisch ^ 60308 

Rindfleisch, gesalzenes „ 541 600 

Schweinefleisch, gesalzenes „ 375428 

Rindfleisch, präserviertes „ 315290 

Hammelfleisch, präserviertes „ 35706 

Speele; geriudierter » 307536 

Nagelholz „ 30122 

Comed Beef „ 68434 

Schinken Stade 21662 
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Witn^ Midie Pfund 

doi> gGifticheite «<••••>•••*»• 

Z Fisch etc. 

Fische, frische Pfund 

Klippfisch, getrockneter „ 

Thunfisch inOd „ 

flsdN^ gieffludierle m 

Heringe, gesalzene Tonnen 

Heringe, fflr Kajüte Bflchsen 

Sardellen Pfund 

Lachs, geräucherter „ 

Schildicidten 

Austern, fHsche StOdc 

Oams M 

Hummer, Krabben, Oranat . Pfund 

Krebse, Suppen- und Tafel- Slfldc 

3. Oefiacrel und Wild. 

Enten Pfund 

Hflhner „ 

Köken ^ 

Poularden „ 

Kapaunen „ 

Oinse „ 

Puter „ 

Tauben „ 

Rebhühner StOck 

Schnepfen „ 

Wachteln 

PnMehQhner „ 

Fasanen „ 

Biikhfihner „ 



73106 
75335 



ÖSI 87g 

äi 171 
28320 
41303 
1782 
10673 
37 Ö62 
11212 
168» 
464005 
125100 
70623 
90050 



1S0070 

117819 
249476 
70628 
100876 
111606 
198436 
65201 
U740 
13629 
U307 
3104 
8043 
2279 
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Perlhahner StOck 1825 

Wildenten „ 2 136 

Rehwild Pfund 18226 

Hasen Stück 2121 

4, Konserven. 

GcmQse- Konserven B.tLOI. 332768 

Frucht- „ , 179565 

Fleisch- » 7986^ 

Fisch- „ , 141727 

Verschiedene „ „ 203079 

5. Sonstige ProvUntartikeL 

Schnittbohnen, g:esa?zene Pfund 173358 

Wetsskohl, getrockneter » 18455 

Grünkohl „ 15415 

Sauerkohl . 438561 

Eitsen . 243140 

Bohnen » 388906 

Graupen , „ 75211 

Linsen ^ 150079 

Makkaroni „ 34Ö244 

Nudeln „ 5627 

Eieiigraize 10034 

HafeigrOize Pfund 123443 

Reis , 553506 

Julienne und Sellerie^ getrocknet » 17 367 

Sago „ 16850 

Mehl, Roggen- « 757400 

da Weizen- „ 5023600 

da Buchweizen- „ 9646 

Hefe „ 70916 

Hopfen „ 635 
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Malz Pfund 649 

Weizenpuder , „ 20063 

Puddingpulver Paket 18 777 

Kokosnuss, geraspelt Pfund 4024 

Maisgries ^ 29206 

OraubtDi, Wdssbrot und BcMien „ 600531 

Schwarzbrot „ 1 206231 

Zwieback für Kajüte „ 31220 

Zwieback für Mannsdiaft und Zwischendeck ... „ 641 36Q 

Biskuits „ 44 743 

Marzipanmasse „ 10S97 

2ucker „ 781206 

Wflifdzuclcer „ 132431 

Sirup 21562 

Kaffee, gerdsteter « 454 2P7 

Tee „ 35 604 

Qchorien „ 31 ö93 

Schokolade und Kakao » 20406 

Mikh, kondensierte Bfichsen 7266 

do. frische Uter 1244 180 

do. für Säuglinge Flaschen 65890 

Sahne Flaschen und Büchsen 68535 

Kartoffeln Pfund 15597870 

da gedörrt „ 15755 

Butler „ 948735 

Speiseöl Flaschen 95067 

Salz Pfund 441 000 

Eier Stuck 5 744008 

Pflaumen und Zwetschen Pfund 217497 

Schnittäpfd 127154 

Traubeniosinen „ 20570 

Rosinen und Korinthen . „ 51314 

Aprikosen, Birnen und Pfirsiche^ getrocknet .... » 65019 
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Prflnellen, gdfodcnct Pfund 25270 

Fdgen „ 23029 

Nüsse „ 01968 

Minddii sm 

(Ose „ 341711 

do Schachteln 30626 

Odatinc Phind 2639 

Vanille Stangen 10498 

Macis-Nüsse Stüde 13960 

OewOne Pfimd 14997 

OllvciKM » 53106 

Essig Liter 198183 

Branntwdn » 277 84S 

Rotwein in Fässern „ 487666 

Eis Pfund 22444639 

Rahnieis Sdiaditdn 75413 

Zwiebdn Pfund 061604 

Apfdsinen und Mandufaicn StOck 2321973 

Zitronen . „ 1722441 

Weintrauben Pfund 99233 

Bananen Bund 7344 

Ananis StQck 29486 

Tomatenpasla Pfund 35307 

Aepfd und Birnen, frische „ 756821 

Sonstiges Obst, friidie» Wert Mk. 320700 

Oemuse „ „ 3692Ü0 

Zitronensaft Flaschen 13260 

Zigarren und Zigwretten Stück 1268250 

6k Oetrinkft 

Champagner Flaschen 46098 

Rotweine , 90349 

Rhdn- und Mosdweine , 132472 
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Cognac Flaschen 10950 

Sfldwdne „ 24697 

Spirituosen „ 63 771 

Lagerbiere Liter 1705Q6O 

Mineralwasser Flaschen 528159 

Die eigene Kaffeebrenn^ des Proviantamtes röstete im Jahre 1905 
bdtiahe 5000 Zentner Kiffee; Der Oetiinkeiunnlz bezifferte sich nit 
fast 3 Millionen Mark, der Verbrauch an Zigarren auf 1 1 74 000 Stack, 
der Wert der von den Schiffen zurückgdieferten leeren flasclien belief 
sich allem im Jahre 1QÜ5 auf beinahe 80000 Mark 

Das sind Ziffern, welche für sich selbst sprechen und die Bedeutung 
des Lloyd auch für die deutsche Landwirtschaft und Viehzucht, für den 
Oemflse- und Obstbau» für die Konservenfdirilcation, fOr den Weinbau 
und alle auf die Erzeugung von Nahrungs- und Oenussmitteln gerichteten 
Berufsarten zu veranschaulichen in der Lage sind. Selbst die Kunst 
kommt zu ihrem Rechte, denn die Speisekarten, verschieden in Format 
und Ausstattung für das erste Frühstück, für das zweite Frühstück mittags 
um 1 Uhr und für die Hauptmahlzeit, bilden bereits seit dno- Reihe von 
JUiren Ucine Kunstwerice, deren Entwflife einer Reihe von Malern mit 
ersten Namen anvertraut sind. 

Welchen Rahmen die gesteigerten Ansprüche der Gegenwart den 
Mahlzeiten an Bord der Lloyddampfer gegeben haben, soll aus der 
Gegenüberstellung einiger willkürlich herausgegriffener Speisekarten für 
die drei Hauptmahlzeiten ersichtlich gemacht werden. Eine solche 
Oegenfilierstellung liat immefhin dn histoiisches Interesse^ nicht nur 
durch ihren Inhait allein, sondern wefl dieser Inhalt beweist, welche 
Anforderungen heute an efaie grosse Passagier'Reederei und ihr Personai 
gestellt werden. 

Dass nicht nur für die Bereitunjr solcher Mahlzeiten ein Heer von 
Angestellten gehört, sondern besonders für das Servi^n der Mahlzeiten 
hd IteagierEahten von 0—700 Personen hi der 1. lOasse allein, 
namentlich bei den grossen Sduidldampfem, braucht nicht besonders 
betont zu werden. Der Oeaamlbeirieb an Bord untersidit fOr die K^Ote 



477 



Digrtlzed by Google 



GESCHICHTE DES NORDDEUTSCHEN LLOYD 



dem Obersteward und seinen Gehilfen ; die Stewards selbst gliedern sich 
in die Zimmerstewards, welche gleichzeitig bei Tafel servieren, die Rauch- 
zimmerstewards, deren Bestimmung aus dem Namen ersichtlich ist, die 
DeckstewardSp welche morgens halb elf dn Iddnes ZwiachenfrQhstück 
an Dedc servieren und nadimHtags um vier die Tee- und Kafieetlsdie 
bedienen, sowie für die Deckstühle zu sorgen haben, die Salonstewards, 
denen die Bedienung in den Oesdlsdiafts-Salons filiertiagen is^ und die 
Bibliothekstewards. 

Die Badestewards endlich sind für den Dienst in den Badezimmern 
besonders ausgebildet Ffir die Bedienung der wdblichen Passagiere ist 
sdbstversttttdiich das entsprediende wdbHdie Personal angesteUL 

Ein Heer von Aufwischem und sonstigen HilMaifien venrollstindigil 
das Dienstpersonal. 

Dem Obersteward ist das gesamte Kajütsinventar unterstellt. Bd 
der räumlichen Ausdehnung der modernen Sclinelldampfer ist, abgesehen 
von dem auf allen Dampfern vorhandenen Bureau des Oberstewards, 
dne eigene Zentiale gesdiaffien, wddie liinKdi vde in grossen Hotds als 
Auskunftsstdie funktionier^ in welcher Schlflssetttdier filr alle iOdiinen 
gleichzeitig zur Aufnahme von Mitteilungen dienen, und wo dne Amsalil 
Pagen für Botencränire an Bord zur Verfügung stehen. 

Eine bdm Norddeutschen Lloyd pfanz besonders ausgebildete An- 
nehmlichkeit für die Passagiere besteht in der an Bord befindlichen Musik- 
kapdle, wddie aus Stewards der zwdten Kajflte gebildet wiid Die 
Kapellen der grossen SduieUdampfer umhssen heute etwa 20 Musiker 
und ihre Ldstungen stehen weit über dem Durehsdinitlsnhreau der 
mdsten entsprechend grossen Kapellen am Lande. 

Die Musik hat eine nicht unbedeutende Aufgabe zu eriullen. Vor- 
mittags von ^jt\l—^l*\2 Frumenadenkonzert (Blasmusik), abends während 
des Diners Tafdmusik für die 1. Klasse (Streichmusik), abends von 
9—10 Konzert in der zweiten Kiyote. 

Daneben hat die Musik so und SO oft während einer Reise bei den 
zahlreichen stattfindenden Bällen zum Tanz aufzuspielen; endlich wirkt 
sie bei den viden üebhaberkonzerten an Bord mit 
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Dass bd der Ankunft und bei der Abfahrt in jedem Hafen die 
Sdiifiskapelle ebenfalls in eine stets danldwr begrOsste Tätigkeit treten 

muss, ist selbstverständlich. 

Dem Proviantamt untersteht die Dampfwäscherei des Lloyd. Schon 
sehr frühzeitig erschien, mit Rücksicht aui den Fassagierverkehr, die 
Errichtung einer eigenen Waschanstalt erfoFderlich. Die erste Einrichtung 
wurde 1870 mit vitf Idetnen Waschmaschinen, zwei Zentiffugen und zwei 
Nähmaschinen in Betrieb genommen, 20 Personen wurden dabei beschäftigt 

Im Jahre 1888 wurde die Waschanstalt in das jetzige Gebäude, 
Pelzcrstrasse, verlei,^ und bedeutend vergrössert; damals waren 42 Personen 
für die Wäscherei dauernd angestellt 

In den neunziger Jahren wurde der Betrieb bestindig erweitert» 
immer neue Mascbnien «rurden au^estdl^ so dass jetzt zwölf Wasch- 
maschinen, acht Zentrifugen, acht Dampfmangeln und zwölf elekhisch 
anp^etriebene Näh- und Stopfmaschinen in Betrieb sind, die täglich mehr als 
15 000 Stöck Wäsche zu waschen und plätten imstande sind. An 
weiblichem Personal sind hierbei 140 Personen beschäftigt 

Die Wischeausrflstung eines modernen Schnelldampfers umfust 
heute ca. 1000 TischtOcher, 20000 Servietten, 15000 Stflck Handtücher 
und ca. 25000 Stück Bettwäsche. An schmutziger Wäsche liefert jeder 
Sclini Ildampfer in New-York und in Bremerhaven ca. 60000 Stück zur 
Reinigung ab, d. i. ein GesaiTitpcwicht von ca 10 000 kg, die in vier 
Tagen fix und fertig gewaschen und geplättet zurückgeiiefert werden. 

Neben der Zentrale in Bremen unierhSH das Provhmiamt Vonife 
an Wische in den Inspektionen in Genua und Honglcong. An beiden 
Plätzen wird die bis dahin von den Schiffen gebrauchte Wäsche gegen 
frische Wäsche ausgewechselt, die gebrauchten Stücke werden von Genua 
aus mit dem nächsten nach Hause gehenden Dampfer zurückhefördert, 
durch den nächsten herauskommenden Dampfer ergänzt; während für 
das Uger hi Hongkong an Ort und Stelle die Wische besofgt wfavL 

Die Oesamtvorrtte an Wische auf den Schiffen und Ligem in 
Bremen, Genua, Hongkong, belaufen sich auf: 31600 Stück Tischtücher» 
326700 Stüclc Servietten, 293300 Stüde HandtOcheTp 397700 Stüde Bett- 
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Wäsche, 244000 Stück Küchen wasche, 25200 Stück Badetücher, 15000 
Stück Matratzen, 16900 Stück Keilkissen, 21 200 Stück Federkissen, 
24000 Stiick Wolldecken, im Oesamtwerte von 3100000 Mark 

Lndlich untersteht dem Proviantamt die Versorgung der Lloyd- 
dampfer mit KoMen. Die Entwicklung dieses Oberaus widiügen Zweige 
ist aus der Im dritten Bande g^etxnen graphischen Tabelle ersidifllcfa. 
Der Gesamtverforauch im Jahre 1005 betrug in allen Häfen zusammen 
1427551 Tonnen Kohlen im Wert von 22 635180 Mark. Von diesem 
riesigen Quantum ist mehr als ein Drittel, nämlich 518430 Tonnen, 
deutsche Kohle, dje zum Teile im Hcimatbhattn, zum Teil aber auch in 
Antwrerpen und durch das deutsche i^lendqmt in Genua, Neapel, 
Port Said und Madeira an Bord der Schiffe geliefert wurde. Die Kohlen- 
versorgung der Schiffe in Bremerhaven umfasstc im Jahre 1905 450130 
Tonnen im Werte von 6393722 Mark, wovon 324932 Tonnen aus West- 
falen bezogen wurden. 

ANHANG 

Ofci MaUielten auf «inem Dampfer der OstmsIiJitdicn IteidttposHüite 

ans dem Jahre 1005. 

I. ERSTES FRÜHSTÜCK. 

Denfsdier und gefällter Pfumtaidieii 
Eiedcuchen mit HühnerOMS 

Florentiner Eier 
Ruhreier mit Sardellen 



Birnen Aepfel 
Maisgries Haferj^rützc Risotto 
OetMck. Scholle Remouladen-Sauce 
Kabeljau, Spreewälder Art 
Hainnelrippen, Filetsteak 
<Kebniten oder gcrSstet) 

Orfliierte SchweinskotelcMen 
Apfet-Sauce 
Wiener Schnitzel 
Kalbszunge pikant 
Yoikstaire Sdiinlwn WiUsMf« Spcdc 
Kartoffeln: 
Selz«, Bnlp, Lyoner- und NmllikartQffdn, 



Eier itadi Matarin 
Reit* und Budiweizetikudien 

Kah: 

BGchscnrindfleiscb, Mettwun^ 
Luxtis^icbäck, BWMdieo, Zwieback, 
FtwämteMt, Mamelade, infwer, 
Tee, Kakaos Kaffee^ Sdidnlade^ 

Friwdie mdk, Salme» Kitt. 
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II. ZWEITES FROHSTOCK. 

Vorgerichte: 
Lachs vtnatgrette 
Mixcd piddet Sil^ imd Axtagiuilwii 

OHvea PkcaUlty Rtdktdwn 
Andwvik SanUnen Oer. Ltdu und Alt B Uddl n g » 



Saht: 

Ooitell'» tfilldsch-, Gärtnerin-, Kopf-, Kohl«, n»te 
Dach Rotidiild., Kaitoffd-Sabit 

Suppen: 

Sappe nach Mtalakoff Linsen-Suppe mit Fhmkfarter 
Hahncfbrfilie mit Reis 

Eierspeisen : 
Eierinulieo mit Kaviar Eier mit 

Fischgerichte: 
Odu LadM Besnier Sanoe 



Zwischengeridite: 
Gebackene Kalbannge Remouladen-Saace 
Unfarisclie Koteletten Ptlaw von HammH 
Rostbraten Westmorelaod 

Braten: 
Oeffillfc Tauben 

Rindemicken, englisch Kalbsnierenbraten Hammellcoteletten 



Kaltes BOffet: 

iCtpaiui Oans Rostbraten mit Sauce tartare 

Oer. Schlntcen Comcdbcef Cenretetwarst 
Rot-, hAtf- und Fleiidiwviet NafdiMib 
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Oemfise: 

Ste l upÜ J t ^ Httidiofmeister Art Junge Schoten Orfinkora 
OdMW te ie, Sab», Stroh-, Minz-Kutolida, Odt 

Nachtisch : 

SchiHerlnc^tcn Diplomaten-Creme 
Gedünstete i^flauinen und Birnen 

Käse: 

Lloyd-, Schweizer-, Edamer-, Rahm- und Ooi]i[onzola-Ki»e. 



ni. MITTAGESSEN. 



Vorapdie. 

Brtnncr Suppe. Kraftbrühe 
Steinbutt nach Richelien 
Rinderrücken garniert 
Schnepfen-Pastete in Madeira-Qallert 



Steietteher Kapaun 
Rdnedaudcn Kopf-Salat 

Ananas-Auflauf 
Illuminiertes Rahmeis Makronen-Aufsitze 
Obst 

Kafficc» 
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NSPEKTIONEN, ANLAGEN UND 
BETRIEBE DES LLOYD IM 
AUSLANDE. 

DIE LANDUNGSANLAGEN IN NEW-YORK. 



Unter den Anlagen und Betrieben des Lloyd im Auslande sind im 
nachstehenden Kapitel hauptsächlich diejenigen Einrichtungen verstanden, 
welche der Lloyd infolge des Anwachsens seines Verkehrs zum Zwecke 
des schiffstechnischen Betriebes im Auslande geschaffen hat; Einrichtungen 
also, welche in Lösch- und Ladevorrichtungen bestehen, oder welche für 
Reparatur- und Ausrüstungszwecke dienen. Unter diesen Anlagen stehen, 
entsprechend der Wichtigkeit des Hafens und der Zahl der in ihm ver- 
kehrenden Lloyddampfer, die Einrichtungen des Lloyd in New -York 
oben an. 

Der Umstand, dass der Norddeutsche Lloyd während seines Be- 
stehens weit über fünf Millionen Passagiere allein im Verkehr mit den 
Vereinigten Staaten beförderte, Passagiere, von denen g^en fünf Millionen 
im Hafen von New-Vork gelandet oder von dort abgefahren sind, der 
Umstand femer, dass die Lloyddampfer einen der wesentlichsten Träger 
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d^Handdsverlcehrs zwischen der alten und neuen Welt darstellen, lassen 
es als erldirllch erscheincii, dass der Lloyd nicht nur in New-Yoric, sondern 

in den Vereinigten Staaten von Amerika Oberhaupt einen Wirtschafisfaklor 
bildet, den jedermann kennt und dessen Bedeulunfj jeder Amerikaner zu 
schätzen weiss. Man kann ohne grosse Uebertreibung sagen, dass der 
Lloyd noch bis vor wenigen Jahren in den Vereinigten Staaten bekannter 
gewesen ist als in Deutadiland setber. Jedes neiK Sdiiff des Nbid- 
deutscben Uoyd bildet ffir die i;esamte amerikanisdie Presse dnen will> 
kommenen und grflndfich bearbeiteten Redaktionsstoff. An den Oeschicken 
des Lloyd hat das amerikanische Volk, dies soll besonders hervorfrehoben 
werden, von jeher einen mehr als gewöhnlichen Antiil ^n nommcn Als 
Hauptträger der Post zwischen der alten und der neuen W elt nehmen die 
Lloyddampfer im amerikanischen Leben noch eine besondere Stelle dn. 
Der Ankunft und Abfahrt dnes jeden Ll<^schiffes pflegen Hunderte 
und häufig Tausende im Hafen von New-Yoric, und besonders [an den 
Pieranlagen des Lloyd, beizuwohnen. Das erste Erscheinen der grossen 
Schnelldampfer bildete ein Ereig-nis, so dass z. B. der „Kaiser Wilhelm 
der Grosse", j^ronpnnz Wilhelm" und ^»Kaiser Wilhelm II." bei ihrem 
ersten Eintreffen in New-Yoric an einem dnzigen Tage von je mehr als 
40000 Menschen besucht wurden. 

Die Liegeplätze des Uoyd, seine Anlagen in New-Yoric biklen in 
der Geji^enwart Musterhauten, auf welche naher eingegangen werden muss. 
Die historische lintwicklung soll dabei, entsprechend dem Charakter des 
vorliegenden Werkes, kurz gestreift werden. 

Die Dampfd- des Norddeutsch»! Lloyd legten zuerst, wie früher 
bereits erwihnt ist^ an Cbambres Street in der Sladt New-Yoric selbst an. 
Ende der 60 er Jahre entstand die Niederlassung in Hoboken, wo dn 
ausgedehntes Areal zur Verfügung stand und T870 von der Hoboken 
lünd und Improvement Company erworben wurde 

Von den drei Piers, die auf diesem Eigentum standen, wurde ein 
Pier an die Hamburg - Amerika - Linie, damals Hamburg-Amcnkaiiische 
ftketfahrt-Aktiengesdlscfaaft, veimieteL Nachdem die Hambuig- Amerika- 
Linie nach einigen Jahren den Mietskontrakt gekündigt hatte, wurde der 
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Pier dieser Linie von dem Norddeufsclien Lloyd sdlMt Obemommcn umi 

der Betrieb an drei Piers bewältigt Die drei Piers waren durch dn 

BulkheadgfehSude verbunden. Piers und Bulkheadgebäude stellten einfache 
aus Holz eriichtete Hahliiauten dar. Vor dem Bnlkheadp^ebäude befand 
sich ein aus Backsteinen ernchtetes zweistöckiges Gebäude, welches 
als U. S. Bonded Warehouse benutzt wurde. Ausserdem war vor den 
Piers ein ebenfalls aus Badcstdnen errichtetes iddnes Maschinen- und 
Kesselhaus, an das sich dn Steingebäude, bis zur River Street laufend, 
anscbloss, welche? von den Consolidated Iron Works als Maschinen- und 
RcfiaraturwtrkstäUe benutzt wurde. Im September 1806 wurde der nörd- 
lichste von den vorbenannten drei Piers abgebroctien und die alten Pfähle 
henuisgezogen und an Stdle dessen wurden von Orund auf ein neuer Pier 
erbaut Der Aufbau dieses Piers wurde zwdstOddg hergestellt Das 
Rahmen werk bestand aus Eisen, während Seitenbekleidung, Tflren, 
Bögen etc. aus Hol? angefertigt waren. Im Herbst 1897 war dieser Pier 
fertig und wurde dann gleich mit in Betrieb genommen. 

Die Lösch- und Ladevorrichtungen auf sämtlichen drei Piers bestanden 
derzdt aus doppelten Winden, wdche vermittelst einer langen Wellenldtung 
durch dne Dampfmaschine getrieben wurden. Die Bdeuchlung auf den 
Piers und im Bulidiead-Oebiude war anfangs Gas, welche später durch 
Elektrizität ersetzt wurde. Ausserdem wurde die Gasbeleuchtung mit 
stellenwdsen Wcllsbach-Lampen als Reserve-Beleuchtung beibehalten. 
Die Elektrizität, sowie der Dampt für die Ladewinden und zur Hdzung 
der Oefen in den Offices, wurden durch vort>enannte Kesselanlage 



Berdts im Jahre 1893 ist der sQdlidie Teil des Bulkheadgebäudes 
abgeschottet und mit Dampfhdzung versehen worden, um Ladung, be- 
sonders Früchte aus Italien und sonstige Güter, welche dem Frost nicht 
ausgesetzt werden durften, lagern zu können. Die Feuerlöschvorrichtung 
bestand derzeit aus längs dem Pier und dem Bulkheadgebäude laufenden 
Wasseirohren, wddie mit Sdiiändien venehen waren und durch die 
Wasseridtung in der Stadt gespeist wurden. Ausserdem befand sich auf 
den Piers dne Rolirieltung, in wekhe Salzwasser durch dne In dem 
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Masdynenhaus befindliche Dampffeuer- Pumpe getridKSn wurde. Femer 
waren an geeigneten Stellen Feuerlöscli -Vorrichtungen, wie transportable 
„Fire LxtincTJishers,", Feuereimer, Handgranaten etc. aufgestellt 

Eisenbahngeleise gab es nicht auf den alten Piers. 

Im Jahre 1899 wurde der nördlich von den Piers gelegene Thing- 
valla Line Pier und der davor liegende Frachtbahnsdiuppcn von der 
Hoboken Land 8t Improvement Co. angekauft, der Schuppen dann tefl- 
weise abgerissen und für die Zwedce des Norddeutschen Lloyd, um 
Outer dort zu lagern, eingerichtet. 

Am 30. Juni 1900 wurden nun sämtliche Pieranlagen des Nord- 
deutschen Lloyd mit Ausnahme des U. S Bonded Warehouse, des 
Masdiinenhauses» der Consolidaied*Werk8tätte und des Wohnhauses fQr 
den Inspektor durch Feuer total zerstört. Gleichzeiiig gerieten alle derzeit 
an den Piers liifjendcn Dampfer: „Saale", „Bremen", „Kaiser Wilhelm 
der Grosse" und ,.Main" mit in Brand, wobei nur Datiipfer „Kaiser 
Wilhelm der Grosse" mit wenig Sthaden davon kam, wählend die anderen 
drei Dampfer schwer beschädigt wurden, und zwar Dampfer „SaaleV 
derart, dass es sich nicht mehr verlohnt^ den Dampfer reparieren zu 
lassen. ENeser Dampfer wurde daher Ende des Jahres 1900 an die 
Firma Lewis Luckenbach in New-York verkauft. 

Um nach dem furchtbaren ßrandunglQck keine Stockung in der 
Abfertigung der Dampfer eintreten zu lassen, wurde vom Norddeutschen 
Lloyd der an der New- Yorker Seite liegende Cunaid-Pier No. 52 zum 
Docken seiner Dampfer gemietet und einige Wochen später die Piers 2A, 
25 und 20 im Cast River, Brooldyn. Inzwischen waren die Dampfer des 
Norddeutschen Lloyd an Piers anderer Dampfschiffslinien, der Hamburg- 
Amerika-Linie in Hoboken, White Stnr-Linie und der Compagnie 06n^rale 
Transatkintiqiic in New-York, gcdcickt wordrii, um die Passagiere an und 
von BurU neiunen und Loschen und i^den zu können. 

Da die neu gemieteten Pfers in Brooklyn den Anforderungen des 
Betriebes nicht genfigten, musste Pier 25 voUstlndig abgebrochen werden» 
um den Slip zu verbreitern, Pier 24 und 26 wurden teilweise vergrössert 
und umgebauL Auch wurde, da die Wassertiete an den Piers und in 
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den Slips dem Tiefgang der Schiffe niclit entsprach, das Wasser durdi 
Bflgger vertieft 

Nach dem Brande wurden sobald als mAgficli die Auffdumungs- 
arbeiten in Hoboken in Angriff genommen, Pl?5ne für neue Prers entworfen, 
und noch im Jalire 1900 wurde mit dem Wied^ufbau der neuen Anlagen 
begonnen. 

Da es wichtig war, den Danipferl)etrieb baldmOgtidist wieder nach 
Hoboken zu bringen, wurde der sQdlichste Pier No. 3 tunlichst schnell 
aufgebaut und mit einem temporären hölzernen Aufbau versehen, so dass 
schon am 30. April 1901 Dampfer .Grosser Kurfürst" als erster Dampfer 
an diesem Pier gedockt und bearbeitet werden konntt Inzwischen vmrde 
fleissig an der E;rbauung der anderen beiden Piers und des Bulkhead- 
gddudes weiteiigeariieHeL 

Im Juli 1901 wurde der Pkt Na 26 in Brooklyn au^|egd)en; es 
musste jedoch, um den Betrieb aufrecht zu erhalten, ausser dem Pier 52 
in New-York und dem Pier Na 3 in Hoboken noch Pier 24 in Brooklyn 
beibehalten werden. 

Obgleich schon am 9. Februar 1902 Dampfer „Breslau" an den 
neuen Pier 2 gelegt wurde, konnte dieser Pier als endgültig fertiggestellt 
erst im April 1903 in Betrieb gesetzt werden; als erster Dampfer wurde 
Dampfer „Kaiser Wilhelm II." am Mittwoch, den 72. April 1903^ an diesem 

Pier gedockt und bearbeitet. 

Da nun zwei Piers in Hoboken in Betrieb waren, konnte der Pier 
No. 52 in New-York am 30. April 1903 aufgegeben werden. Am 5. Juni 
desselben Jahres konnte der Dampfer „Wetmai" als erster Dampfer an 
den dritten Rer No. 1 gel^ und beaiMtet werden, und da der Miet- 
kontrakt für Pier No. 24 in Brooklyn am 11. Juli abgelaufen war, wurde 
auch dieser Pier an dem betreffenden Tage an den Vermieter zurück- 
gegeben ; damit war der ganze Betrieb des Norddeutschen Lloyd von dem 
Tage an wieder in Hoboken. 

Im Februar 1905 wurde endlich der temporäre hölzerne Aufbau von 
Pier No. 3 abgebrochen und der ObertMni auf diesem Her in derselben 
Weise wie der Stahloberbau auf Her 1 und 2 aufgeführt Wahrend der 
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ErtiMittng dieses Piers wurden gleichzeitig die {alten Backsteingebäude 

und Schuppen, welche sich vor dem Bulkheadgcbäude befanden, herunter 
gerissen, der frde Platz und die Strasse wurde geebnet und neu ge> 
pflastert 

Die Neubauten Icönnen jetzt als abgesdilossen betoaditet werden. 
Die neuen Landungsanstalten des Norddeutschen Uoyd in HoiM>ken 
sind so feuersiclier, wie sie nach menschlicher Berechnung hergestellt 

werden können, und vereinigen die besten Vorrichtungen der Neuzeit 
Sie bilden ohne Zweifel heute die bcstcin^erichteten und sichersten 
Anlagen, die nicht nur in der Stadt New- York, sondern in der ganzen 
Weit gefunden werden können. Auf die Konstruktion der Anlagen muss 
daher näher eingegangen werden. 

Als Grundprinzip bd dem Neubau hatte die Gesellschaft die Sidier- 
heit und Bequemlichkeit ihrer Passagiere im Auge, und im Einklang hiermit 
richtete sie daher ihr Hauptaugenmerk auf die Auswahl einer Konstruktion, 
welche, wenngleich teilweise nicht absolut unzerstörbar durch Feuer — 
dies zu erreichen, war unter den gebotenen Verhältnissen nicht möglich — 
doch durch Einbtuun^ von Alsteiiungen und duidi den Chanrider des 
verwendeten Baumaterials es mSs^ich machen wQrde, eines etwa aus^e- 
brochenen Feuers Herr zu werden, ehe es beunruhigende Dimensionen 
annehmen oder ein Element der Gefahr für die Passagiere werden könnte. 
In zweiter Linie war die Oeseüschaft darauf bedacht, vottcilli;if!c Be- 
dingungen für die bequeme Bewältigung des Passagier- und Fracht- 
verkehrs ZU schallen. Diese Grundgedanlcen im Auge haltend, wurde 
beschlossen, die neuen Gebäude aus den besten Materialien bi denldiar 
bester Art und Weise aufzuführen, und ein allgemeiner Bauplan wurde 
angenommen, der die Ausgabe einer grossen Summe Geldes während 
mehrerer Jahre vorsah. 

Der Bauplan umfasste ein zweistöckiges Backstein-, Staiil- und 
Belon-Gebäude am Ufer, panllcl mit dem Hudson-Fluss, 90O Fuss 
(275 m) bmg und IX Fuss (40 m^ bid^ genannt das nBuikfaead-Oebäudef, 
in welchem cJ t Passagier- und Güterverkehr bewältigt wird. Dieses 
Gebäude ist absolut feuersicher in jeder Beziehung da bd seiner Er- 
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bauung auch nidil ein Fiund brennbaren Malerials Verwendung gefunden 
hat Reditwinldig zu dfesem feuersicheren Oeblude eratredwn sidi drei 
Piers fai den Fhiss hinaus, von welchen Pier Na 1 908 Fuss ^77 m) 

lang und 80 Fuss (24,5 m) breit, Pier No. 2 889 Fuss (270 m) lang and 
80 Fuss (24^ m) breit und Pier No. 3 86Q Fuss (262 m) lang und 
00 Fuss (27,5 m) breit ist. Die Piers sind durch 250 Fuss breite Wasser- 
flächen (Slips) voneinander getrennt. An diesen Piers, die wie die 
Anlninfts- und Abfahrts-Plattfornien dner Eisenbahnstafion behandelt 
weiden, landen die Dampfer ihre PSssagiere und deren Oepidc, wie auch 
<lie Fracht 

Die KajQts-Passagiere werden auf der zweiten FA^v^c der Piers aus- 
geschifft und begeben sich dann in das grosse, teuersiciiere Buikhead- 
get>äude, wo ihr Oepäck in einem grossen, bequemen und gut erleuchteten 
und gesdiDfaeten Saal, ausgestattet mit allen Bequemidikeiten, wie Sitzen^ 
Toiletten-Zhnmem, Telegraphen-Bureaus, Erfriachui^sAude elc, unter- 
sucht wird; während die Fracht auf dem ersten Stockwerk der Piers 
gelandet und dann nach dem ersten Stockwerk des Rulkheadt^ebaudes 
befördert wird, wo sie dann nach Märken und Nummtm f^i sichtet, den 
Empfängern übergeben und von deren Wagen abgeholt wird. Umfang* 
reiche Stfickgüter und Waren, die zur Ablieferung durch Leichterschifie 
bestimmt sind, werden von den Piers direkt auf Leichter flheriadea 

Abgehende Kajüts-Passagiere begeben sich von dem zweiten Stotk* 
werk der Piers an Bord der Dampfer, während ausgehende Frachtgüter 
von dem unteren Stockwerk verladen werden. Zw!schendc«ks-F*assagiere, 
ankcmimend sowoiil wie abgehend, werden auf der unteren Etage der 
Piers und des Bulkhea<^cbaudes untergebracht 

Durch diese Massnahmen werden die Kajfits-Rssssgiere von den 
Zvrischendedcs-Passagieren und der Ladung absolut getrennt gehalten 
und können von den Dampfern landen oder sich an Bord derselben be- 
gä>en, ohne irgendwelchen Unannehmlichkeiten ausgesetzt zu sein, im 
grössten Komfort und mit absoluter Sicherheit ihren Freunden, welche 
sie empfangen oder von ihnen Abschied ndimen wollen, stdit eine ge> 
riumige Promenade auf dem Dach des feuersicheren Bulkheadgebiudes 
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zur VerfOgutig» von welcher aus sie in voüstSndig geschßlzter Stellung^ 

die Ankunft der einkommenden oder die Ausfahrt der abgehenden Dampfer 
beobachten können. In ihrer Höhe von 50 Fuss (15 Meter) über dem 
Wasscrspiepel bietet die Promenade den Besuchern eine grossartige Aus- 
siciit aui den Hudson -Fluss, ohne sich mit Tausenden von Zuschauem 
auf einem engen Pier herumdrSngen zu mfissen und allen Oehhren, die 
eine nuiik oder der Ausbruch eines Feuers unter solchen Umstfnden 
nrit sich bringt, ausgesetzt zu sein. 

Als Fundament für die östliche Wand des feuersicheren Bulkhead- 
gebäudes errichtete die üesellschaft eine solide Quatmaiier, die sich über 
die ganze Lange ihrer Wasserfront erstreckt Diese Quaimauer besteht 
aus Onnit und Beton und ragt bis zu 7 Fuss Aber den durchsduiitfliehen 
Hochwassersland empor und bis zu 24 Fuss unter den Durchschnitts^ 
Niedrigwasserstand hinab — eine Tiefe, im ganzen, von 35 Fuss ö Zoll bia 
avif den Boden der Carssons, in welchen der Beton unter Wasser ver- 
senkt wurde. Das FiirKiament für diese Mauer ist oben 30 Fuss breit, 
bestehend aus je drei ^uss voneinander entfernten Pfählen, innerhalb und 
ausserhalb welcher Steine eingefOllt wurden, die sich Iiis auf den harten 
Onind erstrecken, und hat eine totale Brdte auf der Basis von ungefilhr 
100 Fuss, je nach der Tiefe. 

Quermauem aus Beton, die zwischen Spuntwänden rechtwinklig zu 
der Quaimauer aufgeführt wurden, und eine auf der westlichen Seite parallel 
mit der Quaimauer laufende Betonmauer, die auf Pfählen, einen Fuss unter 
Niedi^wasser abgeschnitten, ruht, bilden die Fundamente fflr die inneren 
und westlichen Wände des feuersicheren Bulkheadgdiftudes. Der Fuss- 
boden des ersten Stockwerkes des Bulkheadgebäudes besteht aus Beton, 
der auf Ziegelgewölben, zwisclien starken J Balken eingemauert, ruht 

Das erste Stockwerk des Bulkheadgebäudes wird durch solide, quer- 
laufende Feuermauem, aus Backsteinen konstruiert, in sechs Abteilungen 
geteilt Die fflr den Vevfcehr notwendigen Oeffnungen in diesen Feuer- 
mauem sind durch schwere stählerne Feuertfiren geschfifzt, die so exakt 
aufgehängt worden sind, dass sie mit Leichtigkeit von einem Mann ge- 
dfhiet oder geschlossen werden können. 
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Die öslüdie und wesUicbe Seite des feuefsidieien Bulldwadgeblude» 
zu ebener Erde bestellt aus einer fortfaufenden Serie von StaMtQren, die» 

wo immer nötig, geöffnet werden können, um einerseits Frachtgflter von 
Lefchterfahrzeupen zu empfanfren oder an dieselben abzuliefern, andererseits 
aber den Frachtverkehr tnit den Wagen der Emi:>fäiufci zu ermöeflichen. 

Die Decke des ersten Stockwerkes des ßulkiitadgebaudes besteht 
au« Badcsteingewölben, die zwischen staiken J Bailcen eingemanerl sind. 

Zu beiden Seiten der Haupteinginge zu den Piers beÜnden sich 
solide eiserne Treppen und elektrische Aufzüge des Systems Otis» um den 
Passagier- und Oepäckverkehr zwischen dem ersten und zweiten Stock- 
werk zu bewältigen. Diese Treppen und Aufzüge sind von soliden Back- 
steinmauern umgeben, welche mit Stahlfeuertüren versehen sind. Die 
dmdi diese Badcsfdnmauem geformten Scidchfe 1c5nnen voilstibidig von 
dem Oebiude abgeschlossen werden. 

Ausserdem fflhren noch Treppen, die an der Strassenfront des Bulk- 
headgebäudes angebracht sind, zu der zweiten Etage de-; Oebäudes und 
des Daches. Diese aussen angebrachten Treppen munden auf Galerien 
über den Eingängen zu den Piers, von welchen Türen nach dem zweiten 
Stockweric führen. 

Die Einrichtung und Konstruktion des zweiten Stodcweilcs des 
AlOdiesdgebäudes besteht, ahnlich wie das erste Stockwerk, aus Feuer- 
mauern, aus Backsteinen aufgeführt, die sechs Abteilungen bilden, einem 
Öetonboden und einem Dach aus Ziegelgewölben, zwischen Stahl J Balken 
eingemauert. Enorme Oberhchter und grosse Fenster an der östlichen 
und westlichen Seite beleuchten den Saal taghell. Alle diese Oberlichter 
und Fenster sind mit dem sogenannten „Dnihtgfa»" versehen, welches von 
soliden eisernen Rahmen gehalten wird. Sollte das Olas durch Feuer od^ 
irgend eine andere Ursache zerbrochen werden, so wird es durch das 
Drahtnetz, welches sich durch das Innere der Glasscheiben erstreckt, zu- 
sammengehaiten und g^en Ausfallen geschätzt 

Auf diesem zweiten Stockwcilt befindet sich ein geräumiges Warle- 
zimmer für Damen, ausgerflstet mit ToUeltenzimmem und alten Bequem- 
lidikeiten einer erstldassigen ElsailMhnstation. Die eisernen Treppen in 
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<fen Schächten im Gebäude erstrecken sich durch das zweite Stockweik 
bis auf das Dach des BulkheailgcbSudes» wo dtodbai unter dner Ver* 

dachung münden 

Die Konstruktion der drei Piers, die sich rechtwinklig von dem 
Bulkheadgebäude in den Fluss erstrecken, ist im wesaitlichai die 
folgende: Infolge der aussefgewOhnliciien Ude des Sdifickes, der 
an dem Flussende des Piers bis zu 150 Fuss (46 m) vom Fhnabctt 
bis auf Felsen oder harten Sand sich erstreckt, ist die Prbauunji; von 
Steinfundamenten für Piers im Mafen von Ncw-Vork, mit Ausnahme 
einiger weniger Stellen, wie z. B. an der Battery, wo der Felsengrund 
bis nahe an das Flussbett aufsteigt, unmöglich. Es war daher notwendig, 
die neuen Hers des Norddeutsdien Uoyd auf PAhlen von 50 Fuss 
(15 m) bis 90 Fuss (27 m) libige zu bauen. Diese PfiUile wurden 
in den Schlick eingerammt und ruhen in demselben; sie wurden in Ab- 
ständen von je 6 Fuss in einfachen und doppelten Querreihen, 9 Fuss 
voneinander entfernt, eingerammt und sind an den Seiten der Piers, 
durch 10 Zoll (0,25 m) dicke Ficlitenbuhlen bis auf einen Fuss 
unter Niedrigwasserstand versclnlt Auf dieser Versduduqg sind 
8 ZdÜ (Q^ m) dicke eidiene Planken angebracht, die bis auf einen Fuss 
unter Niedrigwasserstand hinabreichen , wodurch etwa schwimmende 
brennende Körper verhindert werden, unter die Piers zu treiben. Um 
eine ^enOgende Ventilation unter den Piers /u erzielen, sind in der seit- 
lichen Verschalung Oeffnungen angebracht, 2 i uss (0,ö m) hoch und 
7 Fuss (2,1 m) lang, je 9 Fuss (2,75 m) voneinander entfernt Der 
Raum unter den Piers ist ebenbdls in drei Abteilungen eingeteOL Zum 
Bau dieser drei Piers wurden im ganzen ca. 8600 Pfähle verwendet, 
welche alle weni»<>tens 14 Zoll (0,37 m) am abgeschnittenen Ende im 
DurcliiTiesser haben und durch fiori/ontal und diagonal an denselben 
angebrachte l^ianken gehörig versteift sind. Wo der weiche Schlick zu 
tief war, um harten Boden zu erreichen, wurde den PMilen dadurch ein 
Extra-Halt im Schlick veriiehen, dass man an jeden Pfahl vier HOber, 
30 bis 35 Fuss lang und 6 Zoll im C^adrat, schraubte, ehe man 
dieselben eimamml^. Die Tragbalken fflr den Boden sind mit vier- 
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zAUIgen Planken diagonal bd^, auf wdch Idzteran dann der Beton- 
boden ruht. 

Die auf den Pier? errichteten Schuppen sind aus Stahl und Beton 
konstruiert. Sie sind 8 Fuss (2,45 m) schmäler und 45 f uss (11 m) 
kürzer als die Piers, auf wdchen sie stehen» so dass ein 4 huss (1,2 m) 
breiter Fussweg an beiden Sdten der Pien und eine breite offene Platt- 
fomt am Flussende der Piers geschaffen wird. Die auf den Piers er- 
richteten Schuppen, welche gleich In Konstruktion sind, sind zwei Stock- 
werke hoch, und die Dachrinne hcfitidef sich 42 Fuss 6 7oll (13 m) 
über dem Pierboden. Sie bestehen aus zwei Reihen stählerner Pfo'^ten, 
die der Länge der Piers nach, lö Puss (5^ m) voneinander entternt 
stehen; es sind zwischen je zwei dieser Pfosten die Triger des zweiten 
Slodcwerks verniete^ wihrend das Oewidit des mittleren Teiles durch 
stählerne Zugbänder auf den Dachtrilger fibertragen wird, so dass der 
Boden des ersten sowohl wie des zweiten Stockwerks, zwischen den 
zwei Reihen Pfosten, auf der ganzen Breite des Schuppens unbehindert 
dem Verkehr zur Verfügung steht Die Stahlpfosten sind ungefähr 
62 Fuss (19 m) lang und reichen 19 Fuss (5,8 m) tiber die Dachrinne 
hinaus. Die oberen Enden der Pfosten shid durch hoifzontale Triger mit* 
einander vertNinden, an welchen die Flaschenzflge angelNHcht werden, 
mittelst derer die Ladung der Dampfer bewältigt wird. 

Die drei Pierschuppen sind auf dem ersten sowohl wie zweiten 
Stockwerk durch Peuermauern in drei beinahe gleiche Abteilungen ab- 
geteilt. Diese Feuermauern sind aus V« ^^'1 dicken Stalilplatten und 
Winlcdn, mit einem Zwischenraum von 12 Zoll, doppelt hergestellt, indem 
der Zwischenraum mit Beton angefOllt ist Die Feuermauem reichen von 
dem Fussboden des ersten Stockwerks der Piers bis über das Hauptdach 
hinaus. Die für den Verkehr auf den Piers nötigen Oeffnungen in diesen 
Feuermauem sind mit Stahltüren versehen, welche von einem Manne mit 
Leichtigkeit geöffnet oder geäclilussen werden können. Sämtliche Längs- 
trifger der Stahlkonstruktlon haben In jedem aditen Feld eine Oidtfuge, 
um Spannungen infolge von Temperaturveränderungen Rechnung zu 



493 



Digitlzed by Google 



GESCHICHTE DES NORDDEUTSCHEN LLOYD 



Das äussere Ende der Schuppen ist im zweiten Stockweric uiigefiyir 

zur Hälfte mit langen, schmalen Fenstern aus Drahtglas versehen, und 
mit kur/eti, breiten Fenstern im ersten Stockwerk. Zwischen den Fenstern 
ist die Wand aus V* zölligen Stahlplatten, die an vertikale Winkeleisen ver- 
nietet sind, hergesML Die Seiten der Obefttditer iieitalien aus V« Zoll 
starkem Drahtglas, weldies in Statilrdimen befestigt ist Die Seitenwinde 
der Schuppen auf der ersten und zweiten Etage sind durch Stahltflren, 
die den ganzen Raum zwischen den Pfosten einnehmen, vollständig ^e- 
schlossen. Diese Türen sind in zwei Teile geteilt und können durch 
Drehung um ein Scharnier, das unter dem Fu$st>oden des zweiten Stock- 
wertes und unter der Dachrinne angebracht ist, in efaie horizontale Lage 
gebracht weiden. 

Der Fusst)oden des zweiten Stockwerks ist folgendermassen kon- 
struiert: Auf den oberen Flantschen der J Balker sind hölzerne Planken, 
6 7o!l breit und 4 Zoll dick, anjret^chrnubt, auf welchen dann, recht- 
winklig, eine Lage von 3 Zoll dickem Pichtenholz lagert. Dann folgen 
drei Lagen von Dachpappe und zuletzt eine 1'/« Zoll dicke Lage von 
Ahorn. Die Bededoing des Daches der Schu{^>en besteht aus Filz, KSesel 
und Teer auf einer 3 Zoll dicken i^nl(en-Unterlage. 

Die Stahlpfosten, welche das ganze Gewicht der Schuppen tragen, 
sind mit Beton- und Portland-Zenient ausgefüllt und von einem V« Zoll 
dicken Stahlmantel umgeben, mit einem freien Raum von 2 Zoll zwischen 
dem Mantel und dem Pfosten. Dieser zweizöllige l^um wurde dann 
dwntaUs mit Beton ausgefflUt, durch diese Anordnung sind die Pfosten 
gegen Rost sowohl wie Feuer geschützt 

In ähnlicher Weise sind die Querträger durch einen mit Beton ge- 
füllten Stahlmantel geschützt. Als Schutz gegen Feuer wurde für die 
Decke des ersten Stockwerks ein System von dreizölligen Planken, auf 
beiden Seiten mit Eisenblech beschlagen, verwandt Diese Verschalung 
ist mittelst Hakenboben an den X Balken au^ehJtaigt und bihiet so die 
Decke des ersten Stockwerices. Die Dachträger sind nicht mit Feuer- 
schutz versehen worden, da das zweite Stockwerk nur dem Passagier- 
verkehr dient und keine Ladung iigendwelcher Art dort behandelt wird. 
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Ainserdeni ist das mie Stockwerk von dem zweiten vollständig durch 
die feuersichere Konsinikfion der Dedie getrennt und, soOte in einer der 

Abtdiungen des ersten Stockwerks wirklich Feuer ausbrechen, so kann 
dasselbe mit \ eichtit^keit auf «meinen Herd beschränkt werden, ehe es dem 
Stahlgerüste nennenswerten Schaden zufügen, oder das zweite Stockwerk 
in Mitleidenschaft ziehen kann. Die Dachträg^ wurden überdies stärker 
komtnderl^ als unter gewöhnlichen VerhflHnlssen nOtig war, um unter 
jdlen Umslinden einer unvorheigesehenen und plötzlichen Hitze gegen- 
über Stand halten zu können. Eine weitere Schutzvorrichtung gegen 
Feuersgefahr besteht in der Finteikmc^ der Pier? in drei Abteilungen, 
wodurch die Beschränkung eines Feuers auf die betreffenden Abteilung 
ermöglicht wird. 

BETRIEBSANSTALTEN AUF DEN NEUEN HERS. 

Die Lösch' und Ladevorrfditui^pen auf den neuen Piers sind völlig 

■der Neuzeit entsprechend und wohl die besten, welche die Technik g^en- 
wärtig aufweisen kann. Auf jedem Pier befinden sich acht elektrische 
Doppel winden für Lösch- und Ladezwecke, und vier elektrische Kohlen- 
winden zur Bearbeitung der Kohlen für die Dampfer. Die elektrischen 
Winden stelten sich wie Mgt: 18 Winden » 20 Pferdestärken, 6 Winden 
i 27 Pfeidesttrken und 12 Winden i 40 Pfeidestäiken. 

Dem Passugierverkehr vom unteren zum oberen Stockwerk des 
BuIMl^dgebäudes und umgekehrt dienen acht elektrische Fahrstuhle, iedcr 
zu 30 Pferdestärken, für die Bearbeitung des Oepäcks ist im Plattform- 
gebäude ein Bagage-Conveyor vorhanden, welcher ebenfalls durch einen 
ddctiischen Motor von 7Vi Pfenlestihken getrieben wird. Ausserdem 
hcfind«! sich ffir den Verkdir vom oberen zum unteren Stock im 
Bulkhesdgebiude und auf den Rers 13 grosse bequeme breite eiserne 
Treppen, und ausser diesen führen acht bequeme Treppen von dem zweiten 
Stock des Bulkht adgebäudes bis zum Dach desselben. Sämtliche Auf- 
züge und Treppenaufgänge sind durch dicke Feuermauem mit schweren, 
jedoch kicht handbaren elsenien Tflren eingeschlossen, so dass Treppen 
sind Elevatoren im Falle eines Feuers vollständig sicher sind 
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Ausser vorstehenden 13 Treppen fuhren ausserhalb des Bullcheadk 
gebäudes vor den Eingängen zu den Piers noch fünf bequeme Treppen 
von der Strasse auf die Gallerie vor dem zweiten Stock des Bulkhead- 
gebäudes, so dass im ganzen 18 Treppen vortianden sind. 

In dem sfidlichen Teil des BttlMieadgebludes sind die Wcricstitten und 
Lagerräume eingebaut, welche für den Betrid> erforderlich sind, nimlich: 
Maschinenanlage mit Kesselhaus und der dazu gehörige Kohlenraum, eine 
Schmiede, Lagerraum für Tauwerk und sonstiges Lösch- und l ade* 
geschirr, Lagerraum für Lampen und sonstige Beleuchtungsgegenstande, 
Küperei, Lagerraum tür Koiiiengeschirr, Maierwericstätte und Lagerraum 
fOr Farl>en und Oel» femer eine grosse Zimmemuumswerksttlteb eine 
Segdnuciierei und ein grosser Oepicknnni nA der dazu gehAnf« 
Oepäck-Office. Diese Räume sind der Feuersicherheit halber ebenfalls aus 
Eisen und Wellblech hergestellt 

Mehrere in der ZifTimermannswerkstStte befindliche Werkzeug- 
maschinen, z. B. Bandsäge, Zirkelsäge und Drehbank werden ebenfalls 
duivh elektiische Motoren von je 3 resp. 7 Pfeidekiiflen getrieben. In der 
Schmiede befindet sich gleichMs ein kleiner elektrischer Motor von 
3'/i Pferddcritften fOr das Gebläse der Schmiedefeuer, und in dem 
Ma<;chinenraum ist eine Anlage für die Dockpfeife, welche vermittelst kompri- 
mierter Luft durch einen 3pferdigen elektrischenMotorin Betrieh ^^esetzt wird. 

Obgleich nun Piers und Bulkhcadgehäude soweit als möglich feuer- 
skher gebaut sind und jeder Pier durch doppelte eiserne Feuerwinde 
mit seitlich verschiebtNucn eisernen DoppdtQren in drei Abteihuigen, und 
das Bulkheadgebäude durch Steinmauern und ebenfalls durch seitlich ver- 
schiebbare doppelte Fisentüren in sechs Abteilungen geteilt werden kann, 
sind dennoch im Lalle eines Feuers die weitgehendsten Sicherlicitsvor- 
richtungen getroffen worden. UebCT die F*iers in ihrer ganzen Ausdeiinung 
sowie im Bulkheadgebäude oben und unten taufen scdtszÖHlge Wasser- 
rohre^ welche mit 97 automatisch arbeitenden Ventilen versehen shid; an 
jeden Ventil befindet sich ein Feuerschlauch von je 75 Fuss IMo^ 
Ausserdem sind auf jedem F*icr noch acht, also im ganzen 24 Reserve- 
Verschraubungen angeordnet, welche ebenfalls t)d Feuersgefahr benutzt 
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werden können und im übrigen zur Versorgung der Dampfer mit Frisch- 
vasser «Xenen. Die Feuertö«:h-Rohrieitungen sind ndt den zwflif- und 
jKMzöHigm HMi{ilrohfen von der stBdtisdien Wasaerieiiung vobunden. 

Ausserdem befinden sich vor dem Bulkheadgd>äude fflnf doppelte Feuer- 
hydranten, welche im Falle eines Feuers von der städtischen Feuerwehr 
benutzt werden können. In den Anlagen stehen ferner 116 Wasserfösser, 
je zwei Feuereimer enthaltend, und 22 eiserne Feuertanks mit je sechs 
Feuerdmeni verteilt 24 weitere Feuerdmer sind an verschiedenen Stefien 
angehängt An transportablen Feueriöschvonrichtuiigen sind 40 Hand Fire 
Extinguishers und 40 Stück Kylfcuer vorhanden. 

Im Bulkheadgd>äude und auf den Piers ist ein elektrisches Feuer- 
alarm-System mit 34 Alarmstationen angeordnet, welche in einer Haupt- 
zentrale zusammenlaufen und mit der städtischen Feuerwehrstation und 
mit einer grossen AlarmgloGice am Pier verbunden sind 

Zum Sdiutz gegen Frost wlliiend des \(^nters sind Dampfrohre 
neben den Wasserieitungs röhren gelegt und Wasser- und Dampfrohre 
miteinander durch doppelte Filzlagen und Asbest bekleidet. 

Der Dampf für diese Rohre, sowie für die Heizuni; der öt^^schäfts- 
riume am Pier wird durch die vorbenannte Maschinen- und Kesselanlage im 
südlichen Teil des BuOdieadgebäudes erzeugt Auch ist die eine Abteilung 
im Bttlkheadigebiude auf dem unteren Slockweric zwischen Pier I und II mit 
einer Heizvorrichtung vmehen, um während des Winters Waren g^en 
Frostschäden zu schützen. Der Dampf fflr diese Heizung wird eboifalls 
durch die Kesselanlage erzeugt. 

Die Beleuchtung auf den Piers, im Bulkheadgebäude, in den 
Werlcstätten, Lagerräumen und Offices ist ausschliesslich eldctrisch; 
es Mild dalür vorhanden: 487 Bogenlampen i 1000 Kenensttricen, 
96 Güsters k 50 l^rzenstSrfcen und 185 einzdne OMhhnipen i 16 Kerzen- 
Stftrken. 

Um die Seiten aller drei Piers, welche mit eisernen ineinander ver- 
schiebbaren Türen versehen sind, öffnen zu können, sind 445 Stück 
sogenannte 1 '/> Tons, 10 Stück 1 Tons und 10 Stück 7* Tons Patent- 
UOcke aus Eisen vorhanden. 
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Zur Rcgdung und KoniroUienmg des ganzen Betriebes befinden 
sich für die verschiedenen Abtälungen auf den jetzigen Piers und dem 
Biilkheadgebäudc 15 Bureaurftume. Auch ist auf dem oberen Floor des 
Bulkheadgebäudes vor dem E!ng:ang' zu Pier II eine hübsche Verkaufs- 
stelle eingerichtet, woselbst die Passagiere und Begleiter bei Ankunft 
und Ablihrt der Dampfer nfchtalkohoHsdie CffHsdiungsgetränke, Schoko- 
lade etc für missige Preise ertuüten können. Auf dem oberen Stockweric 
des Bulkheadgebäudes befinden sich femer zwei hfibsch cingeridilete 
Wartezimmer, etne<^ für Herren und eines für Damen 

An Toiletten smd auf den Piers für Pas^iacriere 16 Käume vorhanden. 
Aut jedem Rer steht ein grosser Raum mit Bad- und Duschevorrichtung, 
wddie vmi der Besatzung der Dampfer benutzt werden kann und tucb 
ileissig benutzt wird, zur VerfQgung. Auf Pier II ist femer efai Raum 
vorhanden, in welchem das AAaschinenpersonal von den gössen Schnell- 
dampfern während der Zeit, wo dieselben im Hafen sind, seine Mahlzeiten 
annehmen kann, und in welchem 200 Personen bequem Platz haben. 

Die verschiedenen Bureaus auf den Piers, sowie die zeitweilig am 
Pier befindlicbett Dampfer sind mit einem ausgedehnten Tdephonnetz 
miteinander verbunden, welches in einer Zentrale am Pier 11 zusammenlluft 
und von dort nach der Hauptzentrale in die Stadt weiterg^dwn wird. 
Auch haben die Telephon Oesellschaften auf jedem Pier mehrere Stationen, 
so dass es den Passagieren möglich ist, bei Ankunft und Abfahrt der 
Dampfer direkt vom Pier aus nach alten i^chtungen tun telephonieren 
zu können. 

An Lekditem und sonstigen Fahrzeugen sind ein Schlepper MPolhixf, 
zwei Kohlenhoister, mit je sechs und vier Kohlen winden versehen, und 
zwei Asch-Prähme vorhanden. 

Liii Eisenbahngeleise ist in der Richtung von Norden nach Süden 
während des Neubaues durch das Bulkheadgebäude gelegt worden, um 
Gelegenheit zu geben, eine Verbindung mit der Elsenbahn, die vom 
Norden am Fhiss entlang komm^ herzustdien. 

Die Passaperab f er ^ ung ^lidt sich wie folgt ab: Bei der Ankunft 
werden die Passagiere erster und zweiter Ks^Qte auf dem oberen Stock- 
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werk der Piers gelandet. Das Oepäck wird nach Landung der Dampier 
sofort nach den WartesUen Nn BuDcheadgebiude toanaporfier^ wo de 
zoHaintliche Untersuchung des OepSdes voi^enommen vrird. Nach der 
zollamilichett Abfertigung wird das Ideine Oepäck meistens von den 

Passag^'cren mitgenommen und das grosse Oepäck einer Expressgesellschaft 
zur Beförderung nach den Bahnen, nach den Hotels und nach den Privat- 
wohnungen der Passagiere übergeben. Die Wagen sind in dem Hofe 
vor den Piers au^estellt, in einem Bureau auf idem oberen Stodcweilc der 
Pfers weiden sie von den Passagiefen bestellt und stehen unlen den- 
selben zur Verfügung. Das Oepidc wild entweder durch elektrischen 
Aufzug oder durch den Bagage-Conveyor nach unten befördert 

Die Zwischendeckspassagiere werden auf dem unteren Deck der 
Piers mit ihrem Oepäck gelandet, das Oepäck wird dort zoilamthch 
untersuch^ und die Passagiere und ihr OepSdc vrerden per Schlepper 
nach der ISnwandentngslandungs-Staiion auf EiUs-Island im Haffen von 
New-York befflffder^ wo die vom Oesetz voigeschriebene Untersuchung^ 
der fremden Einwanderer stattfindet. Die im Zwischendeck reisenden 
Bürger der Veremi?rien Staaten werden, nachdem sie sich als solche 
ausgewiesen haben, von Seiten der Einwanderungsbeamten auf den Piers 
entlassen. 

Bei Abgang gehen die Passagiere erster und zweiter KajOte von 
dem oberen Stoclcwerlc der F^ers an Bord der Dampfer. Das OepSck 
derselben wird per Lift oder per Bagage-Conveyor von dem Erdgeschoss 
nacti tit m oberen Stockwerk befördert, dort mit den nötigen Oepidc- 
zetteln versehen und an Bord befördert 

Die Zwischendedcspassagiere gehen von dem unteren Stockwerk 
der Piers an Bord, ihr Oepidc wfad unten fai derselben Weise be- 
handdt 




Digitized by Google 



OESCHJCHTC DES NORDDEUTSCHEN LLOYD 



INSPEKTIONEN DES LLOYD IM AUSLANDE. 

Die Zuiudime des VeiliditB im Mitldineav sowie «if den Rdd»- 
postünieii und iliren Anschlusslinien liat des weUeren zur Einricfaiung 
eigener fnspeldionen des Lloyd in Oenua, Hongkongs Sgrdnor und Smgt- 

pore geführt 

Die Inspektion in Genua umfasst alle Geschäfte, welche für den 
cigendidien SchüMieMcb in Fmge kommen, also die eventudie Be> 
Stimmung der Uegestdien «ksr Scliiffe und die gesamte Allfertigung der> 

selben bei Ankunft und Abfahrt Die Inspektion hat nichts zu tun mit 
Fracht- oder Passagicrannahme; diese Zweige bleiben vielmehr der ! !oyd- 
agentur in Genua, Leupold Fratelli, vorbehalten. Dagegen dient Genua 
durch die lnspektion als Austauschplatz für gewisse Ausrüstungsgt^en- 
sttnde» welche bei der Ausreise von Bremen bis Genua veitoucht 
erscheinen, also insbesondere fflr Wische^ und femer als Niedertage 

für Schiffsersatzteile. 

Die Inspektion in Hongkong wurde nach der Eröffnung der 
Htägigen Fahrt der Reichspostdampfer nach Ostasien eiii^^^nciitet und 
gewann eine weitere Ausdehnung nach der Einrichtung des ostasiatischen 
KQstenverkehrs. Die Inspektion in Hongkong untersteht einem KapiiSn 
als seeminnisch-technisdiem Inspektor und dnem Ingenieur ds Afasdilnen- 
Inspektor. Die lnspektion umfasst Materialienlager der notwendigsten 
Maschinen-Reserveteile, Wellen und Schraubenflügd, welche, in den 
Werkstätten des l loyd In Bremen' hergestdlt, dem Lagerl>estand in 
Hongkong zugeführt werden. 

Als Ergänzung zur lnspektion in Hongkong ist nach der Ausdehnung 
der Orient«K0stenfahrt zu ihrer jetzigen Grösse dne eigene lnspektion 
in Singapore dngerichtd worden, wdche dieselben Funktionen Ür den 
Kflstenverkehr versteht wie Hongkong für die Hau{itdant|ifer. 
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Die Inspektion in ^rdney sollte ursprünglich an die SIdle einer 
eigenen Agentur tielen. Diese Ehiikhtang liat sidi jedoch nicfit 
bewährt. Die Agentur in Sydney wurde daher der frflher erwähnten 
Firma Lohmnnn & Co, übergeben, und die Inspektion wurde auf dieselben 
Funktionen beschränkt, wie sie für Hongkong und Singapore mass- 
gebend sind. 

In Eiginzung dieser, dem schiffotechmschen Betriebe dienenden 
Inspektionen, hat der Lloyd sich jedoch genötigt gesehen, fib' die Be* 
wältigung des Frachtenwesens fai einigen Häfen des Ausfauides besondere 

Ladungsinspektoren anzustellen, so in Hambuig^ in Antwerpen, in Neapel^ 
in Schanghai und in Singapore. 

Zu den Betrieben des Lloyd im Auslande ist endlich eine Anlage 
zu rechnen, welche mit dem schiffstechnischen Betriebe zwar nur indirekt 
zu tun ha^ aber ihrer sell»s1änd^ Verwalhing wegen unter jene BeMebe 
gerechnet werden muss, nimlfch die Erholungsslallon des Nofddeutscben 
Lhiyd 2U Rio Bianco bei Sanfos in Brasilien. 



DIE ERHOLUNGSSTATION IN RIO BRANCD 

ist aus dem Bestreben des Lloyd hervoigegangen, die hi seinem Dienst 

befindlichen Arbeiter gegen die Gefahren des Berufes nach Möglichkeit 
zu schützen und insbesondere den Mannschaften der nach Brasilien 
fahrenden Dampfer wahrend der Liegezeit in Santos tinen Schutz gegen 
das gelurchietc gdbe hiebor zu gewähren. Das Lösch- und Laüegeschäft 
in Santos wird durch eingeborene Arbeiter besorgt, wenn infol^ einer 
drohenden Fid»erepidenite die Unteibringui^ der Ltoydniarniachaflen In 
der Sanitätsstation erforderlich erscheint. 

Die Sanitätsstation in Santc^ ist errichtet auf der etwa 17 Seemeilen 
von Santos entfernten fieberfreien Besitzung des Herrn von Bülow, eines 
Agenten des Norddeulsciien Lloyd, welcher der Oesellschatt auch seine 
dort liegende Villa pachtweise Obeilassen hat Um dorthhi zu gelangen, 
fUirt man vennittelst eines Motoitxiotes den in die Bucht von Santo» 
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mündenden Rio Branco hinauf und erreidit hadi dner an wechselnden 
landschaftlichen Schönheiten reichen Fahrt von etwa drei Stunden den 
Anl^platz, von dem aus dn wohlgepfl^er Weg in geringer Stefpiing 
zunächst nach der herrschaftlichen Villa führt. Diese ist auf einer kleinen 
Anhöhe inmitten der üppigsten Tropenvegetation gelegen, in luftigem 
Tropenslile gebaut und macht mit ihtem blendendwdssen Anstrich dnen 
pilclitigen Eindrudc Sie ist nur für die Aufnalime der Offiziere des 
Schiffes bestimmt und besteht aus einem zwei Stockwerke enthaltenden 
Mlttdbau, deren unteren Stock eine Veranda, der Korridor mit der an- 
stossenden Anrichte- nnd Speisckamnifr, sowie die Küche annimmt, 
während der obere drei Reserveximnier enthält An den Mittdbau 
sch&essen sich zwd dnstSckige SeHenflfigd an, weldie die 2Smnier für 
die Offizier^ Masdnnisten und Asdatenlen und das gemdnschaflfidKV 
sogar mit dnem Klavier ausgestattete Esszimmer enthalten. Hinter dem 
Hause befindet sich der Backofen, dnige Werkstätten und Schuppen für 
die Z im [Tierleute und das Klosett Die dicken, Kühlung spendenden 
Stdninaiiern des Hauses, die zahlreichen nur mit Drahtgaze verschlossenen 
Fenster, wdche der Luft stets heien Duicfizug gestatten , und die nach 
dem Fluss schauende Veranda mit ilirem zementierten Fussboden machen 
den Aufenflult dasdbst auch wihrend der grSssten Hifze des Sommers 
sdir angenehm. 

An der Vorderfront der Villa vorbei führt ein von in den ent- 
zückendsten Farben blühenden Orchideen eingefasster die Anhöhe 
hinab zu dnem geräumigen Wasseibedoeii, welches duich dnen vba 
stdien Feisen herabstOrzenden Wasserfall gebildet winL Hier ist der ge> 
meinschaftliche Badeplatz für Schwimmer und Nichtschwimmer, In dessen 
kühlen Fluten (21 bis 24** C) morgens und abends, wenn die Sonnen- 
glut nicht zu stark, Offiziere und Mannschaften Abkühlung und Erquickung 
finden. Ein so erfrischendes Bad ist unter diesen Brdten dne doppelte 
Wohhat und dn nicht hoch genug zu schätzendes Moment für die Er- 
haltung der Oesundhdt 

Von dem Wasserfall links ab führt dne aus etwa 60 grossen, 
zementierten Stufen bestehende Treppe dnen HOgd hinauf, auf dessen 
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Gipfel sich die Wohnräume ffir die Mannschaften befinden. Sie sind im 
Barackenstile gebatJt, d. h. sie stehen nicht unmittelbar auf dem Boden, 
sondern ruhen auf hohen, steinernen Pfeilern, um die Zugluft auch von 
unten her zuzulassen und die wegen fast täglich auftretender heftiger 
Regengüsse stets voriuuidene Feuchtigkeit vom Fussboden femzuhattetu 
Nach einem in Deutschland angefertigten Plane sind sie aus Holz gebaut 
und mit WeHbledi fttMrdeckt und bestehen aus einem Hauptgebiude, das 
durch ein (grosses, mit zwei gesonderten langen Tafeln ausgestattetes 
Esszimmer in einen Flüj^el für die Matrosen und Stewards und in einen 
für die Heizer und Kohienzieher getrennt ist. Beide zusammen bieten 
ein bequemes Unterkommen für etwa 100 Mann. Auf allen vier Seiten 
ist das Oebiude umgelwn mit einer breHen, überdachten Veranda, zu 
welcher auf der Vorderseite eine breite Holztreppe emporffihrt, und die 
dnen beliebten Aufenthaltsort für die Mannschaften bildet. An die hintere 
Veranda schliesst sich in gleicher Höhe, durcli einen breiten Weg mit 
ihr verbunden diejenige der zweiten Baracke an, welche die Räume für 
die Mannschaftsküche und die Vorratskammer enthält Abseits von 
btaden Oebiuden Ist eine Ideine» ebenfdis von einer Veranda umgebene 
Baracke errichtet, welche als Hospital dient und zugleich die Apotheke 
enthält. Sie bietet für vier bezw. acht Betten genügend Raum. Schliesslich 
befinden sich noch in der Nähe der Baracken die mit Wasserspülung 
versehenen Klosetts für die Mannschaft Die Gebäude sind mit grauer 
Oelfarbe angestrichen und machen einen sehr stattlichen Eindruck. Von 
ihren zahlreichen grossen^ mit Drahtgaze verschlossenen Fenstern geniesst 
man eine herrliche Rundsicht Ql>er den umfebenden Urwald und gewahrt 
sogar in nebelhafter Feme am Horizont noch einen schimmernden 
Streifen des Meeres. Des Abends weht hier eine frische Brise von der 
See herüber und brinrrt die für einen gesunden Schlaf so notwendige 
Kühlung. Versorgt werden die Baracken mit vorzüglichem Quellwasser, 
welches vermittelst eines Lufldnickapparates den Hügel hinaufgepumpt 
und in eiserne, auszementierte Tanks gddtet wird. Letztere weiden slehi 
gefüllt erhalten, damit bei einem etwa ausbrechenden Feuer genügend 
Wasser voiiianden is^ während das ilberschiessende Wasser zur Durch- 



503 



Digitized by Google 



EJOLO GESCHICHTE DES NORDDEUTSCHEN LLOYD U^JLJ^ 



Spülung der Latrinen verwendet wird. Schliesslich bleibt noch zu er- 
wähnen, dass zwischen den das Hauptgebäude tragenden Pfeilern eine 
zementierte Kegelbahn angelet ist, auf der Offiziere und Mannschaften 
sich vergnügen kflnnen, falls sie es nidit v o c ri ehen, üire Ireie Zeit 
zu einem Ausflüge in den Urwald zu benutMn, der mit seiner 
wilden Schönheit und seiner fariw ipr i cl iMgq i Tierwelt so vid des 
Interessanten bietet. 

Nach einer für die Brasildampfer bestehenden und streng eingehaltenen 
Instruldion wird die Mannschaft nebst schon bereit gehaltenem OepSdc 
und Proviant bd der Ankunft in Santos unveizOgltch in von Motorfaiölcn 
und Dampfbaricassen geschleppten Böten nach der Station geschafft und 
von dort erst nach Ablauf der Liegezeit des Schiffes abgdK^ um dann 
sofort die gefährliche Sumpfgegend des Hafens zu verlassen. So ist 
denn zur Vermeidung einer Ansteckung mit gelbem Fieber alles Menschen- 
mögliche getan, und die Angehörigen der nach Brasilien fahrenden See* 
leute des Norddeutschen Lloyd brauchen nicht mehr bangen Herzens 
auf deren Wiedeitehr zu warten. E>er Norddeutsche Lloyd aber hat mit 
der Errichtung einer Oesundheitsstation am Rio Branco wiederum genigl» 
ein wie grosses Interesse er an dem Wohle seiner Untergebenen, an der 
Lösung der grossen sozialen Aufgabe nimmt, die der Aibeitg<eber seinem 
Arbeitnehmer g^enüber zu erfüllen hat 

In der letzten Zeit ist infolge verbesserter sanitärer Verhältnisse in 
Santos und der damit verringerten OMm der Infddion die Benutzung 
der Erhohuigsstation veriiShnismissig selten geworden. 
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DIE VERWALTUNO. 

Die Ausgestaltung des Verwaltungsapparates eines 
so weitverzweigten Unternehmens wie der Norddeutsche | 
Lloyd besitzt ein besonderes Interesse. Die unzähligen 
Fäden, welche eine alle fünf Erdteile umspannende Reederei Ober den 
Erdball zieht, setzten ebensoviel Anknüpfungspunkte voraus und verlangten 
in ihrem Ausgangspunkte eine bis ins kleinste durchdachte Organisation, 
wenn anders der ungeheure Mechanismus ohne Störung arbeiten soll. 

Wie der Betrieb selbst, so hat sich auch die innere Organisation 
des Lloyd aus kleinen Anfängen zu ihrem heutigen Umfange systematisch 
entwickelt. Zwei Faktoren sind es, welche voneinander getrennt be- 
handelt werden müssen: der Aufsichtsrat und der Vorstand. 

Der Lloyd ist ursprünglich ein spezifisch bremisches Unternehmen. 
Schon im allgemeinen Teil ist darauf verwiesen worden, dass ihm dieser 
Charakter so lange verblieben ist, bis durch die Einigung Deutschlands 
eine Garantie zuerst Preussens und des Norddeutschen Bundes, später 
des Deutschen Reiches für Schiffahrtsuntemehmungen auf erweiterter 
deutscher Basis gegeben schien. 

Die Zusammensetzung des damaligen Verwaltungsrates des Nord- 
deutschen Lloyd ist daher ursprünglich auch eine rein lokale. Nur 
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Bremer sassen im Verwaltungsrat des Lloyd, denn fast ausschliesslich 
Bremer Kapital war es, welches sich im Lloyd verkörperte. Der allmähliche 
Uebergang des SchwcfigewiGhtes fai der fOipHalbeteUigung aus Bremer 
lotsen midi dem Itdande brachte dann {n der Zusammensetzung des Auf* 
Sichtsrates diejenigen Aenderungen hervor, welche ihm heute sein Gepräge 
geben. Statutenmässig müssen neun Mitglieder des Aufsichtsrats in 
Bremen ansSssif? sein; die übrigen Mitglieder jedoch setzen sich heute 
zusammen aus den Vertretern grosser Bankgruppen, so dass das deutsche 
am Uoyd beteiligte ICapital dne umfassende Vertretung im Aufsichtsrat 
der Oeselisdiaft besitzt 

Die Stetigkeit der Entwicklung des Lloyd wild in hervorragen* 
dem Masse gekennzeichnet durch die Amtsdauer sowohl der Vor- 
sitzenden des Aufsichtsrats wie der Direktoren. In einem 50 jährigen 
Betriebe hat der Lloyd nur drei Männer an der Spitze des Aufsichts- 
rates gesehen: H. H. Meier, von 1857 bis 1888, dann in einem Icuneen 
Uebergangssladium Friedrich Reck, von 1888 bis 1892^ und seit dem 
Jahre 1892 als Präsidenten des Aufsich tsrates Oea Plale, einen Mann, 
welchem der Uoyd sowohl wie Deutschland ansseroidentiich viel 
verdanken. 

Dass die 1 'räsidentschaft im Aufsichtsrat des Norddeutschen Lloyd 
keine Sinekure ist, beweist die Tatsache, dass der Präsident und Vize-^ 
pfisident des Nocddeutschen Lloyd tigiich sich persönlich vom Gange 
der Geschäfte flbeizeugen und dass täglich mefarstflndige Konferenzen nach 

dieser Richtung hin stattfinden. Mit der zunehmenden Grösse des Lloyd 
ist die Geschäftslast des Präsidenten so gewachsen, dass Geo. Plate sich 
von allen eiirenen Geschaffen zurückgezogen hat und seine ganze Kraft 
der Präsidentschaft des Lloyd, der Bremer Baumwollbörse und dem Ver- 
waltungsfit der SuezIonal-OesellsGtaaft widmet 

Nd>en Geo. Pbite wiiM als Vizepräsident des Lloyd Konsul Fiitz 
Achelis. Er gehört dem Aufsichtsrat des Norddeutschen Uoyd seit dem 
Jahre 1877 an, blickt also im Jubiläumsjahre des Lloyd auf seine 30 jährige 
Täti<^4:eit als Aufsichtsratsmitgüed zurück und bekleidet seit 1892 die 
bteilung des Vizepräsidenten. 
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An Idtenden Direktoren M der Lloyd in seiner ganzen Geschichte 
nur fünf anbuzihien, von denen jedoch drei sllefai auf die ersten 20 Jahte 

entfallen. Der erste Direktor Crüsemann starb, aufgerieben von den 
fiberaiis schwierigen ersten Entwicklunpsiahrcn des Lloyd, im Jahre 186Q; 
sein Nachfolger Peters, der ebentalls von Begründung des Lloyd an in 
dessen Diensten gewesen war, schon nach dreijähriger Tättglceit als 
Direktor 1972; sehi Mifdhektor Stockmeyer 1877. 

Von 1877 ab bis 1892, 15 Jahre lang, leitete Johann Oeoiig Lohnumn 
den Gesamtbetrieb des Lloyd und drückte ihm seinen Charakter auf. 
Ihm folgte 18Q2 der jetzige Generaldirektor Dr. Wiegand. Das Zusammen- 
fallen in der Uebernahme von Präsidentschaft und Vizepräsidentschaft 
durch Gea Plate und Fritz Achelis mit der Uebernahme der Geschäfte 
durch Oeneraldirektor Dr. Wiegand, das Zusammenwirken dieser drei 
Männer bis zur Gegenwart, die durch sie geschaffene moderne Ent- 
wicklung des Lloyd bieten ein seltenes Beispiel der Einheitlichkeit in der 
Auffassung aller der zahllosen Momente, welche den Lloyd in den letzten 
15 Jahren zu seiner Bedeutung emporgeführt liaben, und in dieser Ein- 
heitlichkeit ist eine wesentliche Grundlage des Erfolges zu erblkken. 

Bd seiner OrOndung schuf der Norddeutsdie Lk>yd drei Ressorts, 
nimlich für die Weserschiffahrt, fflr die Seeschiffahrt und fQr die Asse« 
kuranz. Die Fäden dieser drei Ressorts liefen im Zentralbureau zusammen, 
welchem der Direktor seihst vorstand. Mit der wachsenden Ausdehnung 
des Unleriiehmeiis, mit der wachsenden Geschäftslast erfuhren diese drei 
ursprünglichen Ressorts dann die Erweiterungen, welche erst in der 
Neuzeit die gegenwärtige Form angenommen haben. Bereits durdi die 
EinfUgung der Rdchspostlinien in den Betrieb war die Errichtung neuer 
Ressorts, welche infolge der Verträge mit dem Reiche besondere Aufgaben 
zu erfüllen hatten, besondere Statistiken führten, für die ostasiatische und 
australische Fahrt ausgehend und einkommend zur Notwendigkeit geworden. 
Aber die gesamte Geschäftsführung Lohmanns geschali noch durch den 
[Xrektor aiidn, mit Hilfe eines Prokunnten und dniger Prokuristen, wddie 
letzleren an der Spitze der dnzdnen Ressorts standen, wihrend der 
Prolcunmt alldn den Direktor vertreten konnte. 
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Mit dem Tode Lohnuuiits erfuhr dann die Ocsdiiftodnteilung zum 

erstenmal eine Acndcning^, als vor allen Dingen das ausserordentlich 
wichtige, eine ganze Kraft für sich allein beanspruchende Ressort des 
Proviantamtes mit seinen vielen Verzweigungen seinem langjährigen Leiter 
friedrich Bremeniunn als eigenes Direktorat imterstdlt wurde. 

Im Laufe der letzten Jalire haben dch dann die weiteren Entwiddungs- 
phasen ergeben, nach denen heute unter dem Oeneraldirddorat von 
Dr. Heinricli Wienand <^echs Abteilungen unter eigenen Direktoren stehen, 
von denen das f^rdviantamt in der gekennzeichneten Weise eine Ausnahme- 
stelle aJs völlig selbständige Abteilung einnimmt Neben dem Oeneral- 
dirdclor und den sechs Dirdctoren stehen dn Prokurant und zwölf 
Plütanisten ab Chefs den einzdinen Abteilungen vor. Die Zentralldtung 
befindet nch in Bremen, wo alle Fäden des weitverzweigten Netzes 
zusammenlaufen. Vom Generaldirektor werden in letzter Hand die Ent- 
scheidungen in wichtip^cn fraj^cn für sämtliche Ressorts getroffen. 

Die einzelnen Abteilungen umfassen erstens die Zentralabtdlung^ 
unter Direktor Leist Unter diese Abteilung entfallen sähitliche mit dem 
ZentnlbeMebe im Zusammenhuig stehenden Angdegenheiten, die Er- 
ledigung von wichtigen Verinderungen oder Neueinrichtungen im Betriebe, 
die Abschlüsse von besonderen Verträgen der verschiedensten Art, Er- 
tdlung von generellen Verfügungen an das Dienstpersonal usw 

In Verbindung mit der vorgenannten Abteilung stehen; die Abteilung 
für inländischen Frachtverkehr unter Direktor Petzet, deren Tätigkeit sich 
schon aus der Dezdehnung ergibt 

Die nautische Abtdiung steht unter Prokurist B. Bfamke, ihr sind 
speziell die Bearbeitung der in das nautische Gebiet eingrdfendcn An-t 
gdegenheiten, die Anstelluncr der Seeoffiziere usw, unterstellt 

Von einer ganz besonderen Wichtigkeit für die Interessen des Nord- 
deutschen Lloyd hat es sich erwiesen, dass derselbe als Beirat iür nau- 
tische Angelegenhdten den venUenstvoOen Ptoiessor ScfaiiliiHB» den Dirddor 
der Navigationssdiule in Bremen und Ldter des Deuisdien Schulschüf- 
Vereins, gewann. Die ausserordentliche fachmännisclie Bedeutung 
Professor Schillings braucht nicht besonders hervoigdioben zu werden. 
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Sdner TitlglGeit beim Lloyd aber (st unter anderem die Obenus wichtige 
AittbOdung des ICompuftwesens zu daitlcen, die in einem vorstehenden 
Kepitd ihre besondere Wflrdigiung gefunden luit und deren Resnitile der 
gesamten Seeschiffahrt zugute kommen. 

Das schiffhaalechnische Bureau unterslelitdemOberingenieurM. Walter. 
Hier werden alle auf Neubau teil, üinbauten, sowie die Einrichtung und 
AttselattunK der Schifie bezfigtichen AibeUen eitedigL Fflr die Flotten- 
reoigui ise üon des Lloyd, für die SdiaKuig neuer, in die gesamte Handels- 
marine übergegangener Typen, ist die Tätigkeit Walters, im Zusammen* 
wirken mit Wie<Tand und den ausführenden Werften, als eine zum Teil bahn- 
brechende, nach jeder Richtung hin ungewöhnlich bedeutsame anzusehen. 

Das eigentliche Zentralburcau steht mit der Registratur unter der 
Leitung des Prolmristen C. UmbadL Das Zentralbureau dient im wesent- 
lichen zur Unterstützung der Zentralabteiiung; von ihm erfolgt auch die 
BeailMitung der sämtlichen Ptersonalangelegenheiten. Nicht mit Unrecht 
kann man dns Zcntralbureau als die allgemeine Auskunftsstelle fflr alle 
Angelten hei teil des Lloyd ansehen. 

Vom Zentraibureau gehen alle Rundschreiben und Publikationen aus, 
welche Hbr den innerett Betrieb, für Beamte, Kapitäne, Offiziere und JMarni- 
Schäften bestimmt shid. 

Die Abteilung Passage nimmt, entsprechend dem Charakter des 
Lloyd als eines der Hauptträger der Passapnerfahrt im Weltverkehr, eine 
besondere Bedeutung für sich in Ansprucii. \h> zum Jahre 1900 unter 
der Leitung eines Prokuristen stehend, wurde entsprechend ihrer Wichtig- 
keit aus dtr Abteilung Pässage in demsdiien Jalm ein Direktorat ge- 
schaffen und das letztere, mit Rflckslcht auf die immer grössere Aus- 
dehnung der an die Passage heiantrelenden Ansprüche, im Jahre 1005 
in zwei Abteilungen: für Kajütspassagc und Zwischendeck, geteilt. Die 
Kajütspassage untersteht dem Direktor von Helmolt, die Zwischendecks- 
passage Herrn Direktor von l^iis. Bei der Beurteilung der Wichtigkeit 
^eses Ressorts hat man sich zu vergegenwärtigen, dass hi der Abteilung 
Rassage das ganze gewaltige Netz der Agenturen des Norddeutschen Uoyd 
zcntniisiert ist Um welch bedeutende Ziffern es sich dabei handelt, 
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wM ersichtlich, wenn man bedenkt, dass der Lloyd gegenwärtig nicht 
weniger als 2163 Agenturen besitzt; darunter befinden sich 68 Oeneral- 
Agenturen, 112 Haupt-As^enturen und 69 Hafen-Agenturen. Zwischen 
all diesen Vertretungen des Lloyd und der Abteilung Passage muss ein 
(iaiieni<ter Vofcehr aufrecht erhaltoi werden, der sich telegraphisdi, tde- 
phonfsch und schriftlich abwickelt Insbesondere bei der K^tepMsage 
muss jede der wichtigeren Agenturen auf dem Laufenden darüber erhalten 
werden, welche Plätze auf den Dampfem frei sind, oder die^^bezfip^üche 
Anfr3q;en müssen beantwortet werden. Von den Abteilungen Passage 
muss das Proviantamt rechtzeitig über die Zahl der Passagiere I., II. und 
III. Klasse unterrichtet werden, damit die entsprechende Ausrüstung an 
ftoWant an Bord geliefert werden kann; bei den grossen Vericehmiffeni 
keine ganz einfache Arbeit. 

Mit den Linien des L!oy(i, welche eine grössere Anzahl Häfen 
anlaufen, entfallt ein wesentlicher Teil des Passi^egeschäftes auf die 
auswärtigen Agenturen; demnach müssen auch diese vor Ankunft der 
betreffenden Dampfer darüber orientiert werden, wieviel Platz dieselben 
ffir Pusagiere haben. Im Veritehr in den Zwiachenhlfen auf den grossen 
Strecken der Reicfaspostlinien haben die Agenturen das unter sich abzu- 
machen; die Oesamtabrechnung sowohl wie die Statistik jedoch fallen 
wieder der Abteilung Passage in Bremen zu. 

Unter den Agenturen im Austande müssen an dieser Stelle, 
entsprechend ihrer Wichtigkeit, die Agenturen in den Vereinigten Staaten 
und unter diesen die Vertretung in New-Yoik besonders namlnfi gemacht 
werden. Aus dem Passagierverkdir mit New-Vork ist die Bedaitung 
des Lloyd erwachsen. Die Ausdehnung des Verkehrs ist zwar in erster 
Linie abgängig gewesen vom Betriehe des Lloyd selbst, von der Güte 
seines Schiffsmaterials und setner sonstigen tmrichtungen; immerhin aber 
darf gesagt werden, dass im Verkehr mit New-Vork die dortige Ver« 
tretung des Lloyd durch das Haus Oelrichs 8t Co., in dessen tUnden 
von Anfuig an bis jetzt die Oeneralvertretung des Norddeutschen Lbyd 
gelegen hat, einen sehr wesentlichen Anteil am amerikanisch-deutschen 
Verkehr genommen hat Auf die weitere Ausdehnung des Agenturennetzes 
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des liberaedtdicn AuslaiMie» kuin an dieser Stelle nicM tingegangen 
werden. Von der AbteSun^ PRSsage ressortiert das Oe|>lckbuiesu des Lloyd 

in Bremen, auf welches in dem Kapitel Ober die BÖlehtingen des Nord- 
(telttschen Lloyd zum Eisenbahnwesen eingegang;en werden wird. 

Von der Abteilung Zwischendeckspassage wird ein selir wichtiger 
Zweig des Lloydbetriebes mit verwaltet, nämlich die Auswandererunter- 
bringung in Kernen. Der Lloyd hat wihrend der ganzen Zeit seines 
Bestehens es als besondere Aufgabe betrachtet, der bestmöglichen Untei^ 
tnfngung der Auswanderer für die Zeit, wo sie bis zur BeiOnterung in 
Bremen bleiben, seine Aufmerksamkeit zu schenken. Insbesondere ist 
von vornherein vermieden worden, grosse Menschenmassen in einzelnen 
Auswandererhausern aufzuhäufen. Die Unterbringung der Auswanderer 
hl Bremen Ist stets auf ehie grosse Reihe von Oastldusem verteilt woiden, 
deren Betrieb einer Kontrolle des Rekfaskwnmtssars für das Auswandenp» 
wesen sowie des Lloyd unterii^ Unter diesen Umständen ist eine 
weit bessere sanitäre Ueberwachung möglich. Die Auswanderer selbst 
sind besser untergebracht, vor Uebervortcihmis^ gjeschützt — denn diesem 
Punkt wird eine ganz besondere Aufmerksamkeit geschenkt — und nach 
jeder Richtung hbi Ist FAisoigie fOr die Autwandeier gdroflen. Bd der 
ausseRMdeBtHchen Verschiedenartigkeit der Nationalittlen» welche hier 
zusammenströmen» ist eine grosse Zahl von Dolmetschern erforderiich, 
die Art der Verpflegung muss sorgfältig überwacht werden, und endlich 
ist in weitgehendstem Masse für eine seelsorgerlscbe 1 ätigkeit für die 
Auswanderer Sorge zu tragen. Zu normalen Zeiten tinden in den vom 
Uoyd flberwachten Oasthiusem in Bremen 2400 Auswanderer Unterkunft. 
Sind die Gasthäuser belegt» so werden die vom Lloyd besonders 
geschaffenen Unterkunfisitume am Bahnhof in Anspruch genommen, in 
denen gegen 700 Personen Platz finden. Ausserdem können in den 
Anlagen des Lloyd in Bremerhaven, insbesond^ in der Lloydkantine, 
g^;en 400 Auswanderer Aufnahme finden. 

Bd besonderen VeriiehrsanspriiGfaen, wie sie sich zuweilen efaistdlen, 
können noch weitere 2000 Auswanderer in Bremen hi Gasthäusern unter- 
gebracht werden und etwa 350 hi Btemeihavener OasihSusem. 
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Bei noimalen VeriUUtttissen finden demnach etwa 3500 Aiiswindeieft 
bei grösserem Vericehr gegen 0000 Auswanderer iti Btemoi und Bi«nwf- 
haven Aufnahme. 

Cici^anwärtig baut der Lloyd in Bremen zwei eig^cne Lopierhaiiser, 
welche nach ihrer Fertigsteliung im Frühjahr des Jubiläumsjahres etwa 
1500 Auswanderer werden aufnehmen können. 

Der aus den slaflstisclien TäbeUcn im Ulustrationsband dieses 
Werkes ersichtliche Kajflts- und Zwisdiendecksverkehr beweist am besten 
nicht nur die Anforderungen, welche an die Abteilung^ Passage gestellt 
werden, sondern auch die grosse Bedeutung, welche dieser Verkehr für 
Bremen besitzt. Am Ende des Jahr^ 1900 wird die Zahl der allein auf 
den New -Yorker Linien beförderten Passagiere 300000 Qberschritten haben. 
Die Gesamtzahl der mit Uoyddampfem im Jahre 1906 |}efORierlen ftssa- 
£^ere übersteigt eine halbe Million. In den 50 Jahren seines Bestehens 
sind mehr als sechs Millionen Menschen mit I loyddampfern befördert 
worden: Ziffern, wdche für sich selbst sprechen und die Ausbildung der 
beiden, im vorstehenden geschilderten Ressorts, der Abteilung Kajüts- 
und Zwischendeckspassage, zur Genüge zu beleuchten imstande sind. 

Die Alyteilung des gesamten Frachtenveiteehrs auf den truisatlanlisdwn 
Linien des Norddeutschen Lloyd untersteht Herrn Direktor Philipp Heineken. 
Entsprechend dem Betriebe, zerfällt diese überaus wichtige Abteilunp^ in 
die Unterabteilunp^en r 1. die nordamerikanische Fahrt, 2. die südameri- 
kanische und Cuba-Fahrt, 3. die ostasiatische Fahrt, 4. die Australfahi^ 
5. die Mittelmeerlinien und 6. die Orient-Küstenfahrt In diesen Ab- 
teilungen findet die Annahme und AUiefenmg der OOter, sowie die genaue 
Disposition über die zur Verfllgung stehenden RJkume ihre Erledigung. 
In den auswärtigen Häfen geschieht, wie dies in der Natur der Sache 
liegt, die Raumverteilung durch Vermitllung der Agenturen, und zwar mit 
Rücksichtnahme auf die Bedeutung der einzelnen Häfen, wie dies zum 
Teil bei der Schilderung des gegenwärtigen Standes der Reichspostdampfer- 
linien zum Ausdnidc gekommen ist Die AMdhing der Rddisibiien er- 
fordert in diesem Ressort dtie besondere Beachtung, da dieselben, ent- 
sprechend dem Reichsvertrsgc^ ihre liesonderen Statistiken zu fahren 
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und fflr jeden einzdneit Dampfer beim Rdchsunt des Innern elnzu* 
reichen haben. 

Da'; Rc?sort der Flussschiffahrt, gegenwärtig unter dem Prokuristen 
Freels, bearbeitet den Passagierverkehr nach den Nordseebädem , sowie 
den Personen- und Güterverkehr auf der Unterweser und in der Schlepp- 
sdiühhrt 

Der Abteilung Assdoimiz (Prokurist I. SpOtter) unterstehen ndien 

den eigentlichen Assekuranzgeschäften die WohlfahrtsliMsen d^ Nord- 
deutschen Lloyd, deren Bedctitunrr eine besondere Rehandlimpf erfordert. 

Dil' ^äden aller Ressorts laufen, abgesehen von der Zentralleitung, 
noch in zwei anderen Abteilungen zusammen, nämlich in der Buchhalterei, 
wdche mit einem Personal von 50 Personen, unter dem Prokuristen 
OberiittdihaHer L M^er, die gesamte Verrechnungf und Veriiuchung des 
riesigen Verkehrs und seiner zahllosen Zweige versieht; endlich In der 
Zentralkasse unter dem Kassierer E. Meyer. Ueber die Bedeutung der 
Zentralkasse hrauclit nit hts gesagt zu werden; die an vielen Stellen d!e<;es 
Buches zerstreuten Angaben über die beim Lloyd hin und her fluktuierenden 
Geldmengen lassen von selbst einen Rflckschluss auf die Bedeutung 
dieser Abteihing zu. 

Das Proviantamt ist, ent sp r e ch end seiner Wichtigkeit in einem be> 
sonderen Kapitel behandelt. 

Endlich muss die literarische Abteilung Erwähnung finden, welcher 
die für einen national -wirtschaftlich so wichtigen Betrieb wie der Lloyd 
notwendige Verbindung mit der gesamten Presse obliegt 

Der Umfang der Ressorts erfordert eine eigene Tdephon^Zentnde 
hn Verwaltungsgebäude^ ebenso zur direkten Vcnnittlung mit der BehArde 
eine Telegraphenanlage. 

Im direkten Zusammenhang mit den Ressorts in Bremen und den- 
selben untergeordnet stehen die besonderä beliandelten Anlagen in 
Bremerhaven, nämlich die dortige Lloyd-Agentur und der technische Be- 
trieb, d>enso die Inspektionen in Genua, Hongkong, Singapore und Sydney. 

Entsprechend der Ausdehnung der Ressorts selbst haben sich in 
den 50 Jahren des Uoydbetriebes die Räumlichkeiten geändert, in denen 
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die Verwaltung untergebracht ist. In einem kleinen unscheinbaren Ge- 
bäude in der Papenstrasse begann der Lloyd seine Tätigkeit. An dieses 
erste Verwaltungsgebäude gliederten sich im Laute der Jahre immer grössere 
Komplexe der Ntcbbtrecliaft in der R^)enstns8e sdbsl» in der Pelzer- 
strasse und grossen Hundesliasse an, Üs vor nunmehr drd Jahren der 
Uoyd das riesige VerwaMungsgebäude jeu erbauen begann, weiches jetzt 
seiner Vollendung entaewenic^eht. 

Das Verwaltungsgebäude des Uoyd wird nach dem Plane des Bremer 
Architeicten Poppe im Renaissance-Stil errichtet, aber dieser Stil wird den 
praktischen Zvndktn entsprechend mit modernen Formen frei versdimolzen. 
Die imponierende Süssere Gestalt und die vornehme innere Antage und Aus- 
stattung des Hauses entsprechen wfirdigdem stolzen Ansehen, das seine 
sitzer sich errungen haben. Im Aeusseren herrscht der Eindruck «r^ossirfiger 
Masse vor; doch ist an einzelnen Teilen, namentlich an den Hrustunirs- 
füllungen, den üesimsen und Friesen, sowie den E.rkern und üiebein durch 
rddien Omamentsclunudc dem massigen Bau alles Sdiwere genommen. 

Der östliche Flfigel ist im Sommer 1905 fertig gesteUt und bezogen 
worden. Das Erdgeschoss dieses Flügels, das von grossen Rundbogen 
gebildet wird, die von mächtigen, auf Granitqmdern ruhenden Säulen 
getragen werden, ist für die Oeschäftsräiinic der Kaiuts- und Zwischen- 
deckspassagiere bestimmt Darüber erheben sich zwei für Bureauräume 
bestimmte Obergeschosse in blauschwarzen Eisenschmelzldinkeni, von 
denen sich der helle Sandstefai der Fenstereinfassungen, der Bifistungs- 
füliungen und des Frieses wirkungsvoll abhebt. Der Omamentschmudc 
der Füllungen besteht aus geschmackvoll behandelten und immer neu 
variierten phantastischen Ticrgcstalten, Engclköpfen, Korybanten, Muscheln, 
Arabesken etc; während der Fries, der sich um den ganzen Hauptteil 
herumzieht in all^rischer Weise den Schiffbau und die Schifhdirt bezw. 
die Auswanderung darstelli Das Ganze wird fiberragt von einem 75 m 
hohen Turm, den eine offene Gallerie mH Criccm aert, zu welchem Sand- 
steinblöckc von 1,60 m Ausladung verwendet worden sind Darüber 
erhebt sich die mit Kufifer p deckte Haubc, die wiederum von einer 
offenen Laterne durchbrochen wird. 
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Das Innere des neuen Gebäudes ist höchst vornehm und geschmack- 
voll ehigeriditeL Hier kommen neboi dem Reichtum der Foimen stich 
die Faibai zur Geltung. Ein kräftiges, reich nuanciertes Grün gibt den 
Orundton an. Sehr schön wirkt daneben das satte^ Mahagoni-Rot des 
Holzwerkes und der Möbel. Sehr behaglich und intim {gehalten sind die 
Zimmer der Direktoren und der höheren Beamten, während die öffent- 
lichen Bureaus einen repräsentativen Charakter zeigen. Den Hauptteil 
des Enigeschosses des Ostlichen FiOgds bildet die Halle zur Abfertigung 
der Kajfltspass^ere. Die hohe Wölbung wird von mächtigen Säulen 
getragen. Zu beiden Seiten flutet durch breite Bogenfenster das Licht 
herein. Der Saal ist in zwei Hälften geteilt: die grössere wird von den 
Schreibpulten der Beamten eingenommen, die kleinere ist für die i-'assagiere 
bestimmt. Bequeme, mit dunkelgrünem Leder überzogene Sofas ziehen 
sich tings der Fenstenirand hin. Zwischen je zwei von ihnen stdit efai 
kleiner Tisch mit Sdneibzeug, Zdtungoi etc. Der Fusst»oden ist mit 
grünem, weissgemustertem Unoleum belegt, Wandbekleidung und Möbel 
sind in dunkelrotem Mahagoni gehalten. Der ganze Raum macht einen 
ausserordentlich prächtigen und vornehmen Eindruck. 

Gedi^ne Einfachheit ist das Motiv des Saales tür Abfertigung 
der Zwischendeci(s-Bas8a(^ere, der an jenen von rflckwSrts ahstfisst Sechs 
grosse, breite Fenster lassen das Ucht Antreten. Dadurch, dass die weisse 
Farbe hier vorherrscht, wird die Helligkeit bedeutend verstSik^ und so ge- 
währt der Raum einen höchst anziehenden Anblick 

Ein Aufzug und eine steinerne i reppe, dit- voji einem prachtvollen, 
schmiedeeisernen Geländer b^leitet wird, tühren in die oberen Stock- 
weik^ wo sich die einzelnen Bureaus bämden, die skh alle durdi ausser- 
TodentHch piaklische Einrichtungen, reiches Licht und voizQgliche Venti- 
lation auszeichnen. Auch hier bilden Orün und Rot die Grundfarbe^ doch 
hat man in verschiedenen Einzelzimmern auch andere Farben, braun, blau, 
grau in geschmackvoller Schattierung angewandt Jedes Bureau hat elek- 
trisches Licht und fast jedes auch Telephon. In dem ganzen Gebäude 
fiUK die künstlerische Durcharbeitung auch des iQdnen und scheinbar 
Ndiensächlichen angenehm auf. Die Besichtigung des vollständig fertigen 
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Baues wird dne hohe ästhetische Behiedigung gewähren. Nächst dem 
östlichen ist auch der westliche Flügel jetzt SO weit fertiggestellt, dass 
er anfangs 1907 hezo^^en werden kann. Er soll das Proviantamt mit allen 
zugehörigen Bureaus aufnehmen. Wenn dann noch der Haupt- und Mittel- 
bau, der imposanteste TeU des i^nieii, vollendet dasteht, wifd Bremen 
um dnen pcadiMlen Bau ersten RÜiges reidier sein, der m kflnst- 
leiisdier Hsrmonie und praktischer Einheitlichkeit seinesgleichen aildiL 

In diesem Bau laufen die gewaltigen Massen der Beziehungen zu- 
sammen, welche im Norddeutschen Lloyd steh verkörpern. 

Nicht die engeren Beziehungen sind es, weiche dieser Stätte ihre 
Bedeutung verleHien» nicht die Lenkung der 11000 Seeleute, Offiziere^ 
Kapitäne und Maschinisten an Bord der Uoyddampfer, der 600 Beamten 
des eigentlichen Lloydbetriebes, nicht die 3000 Arbeiter in Bremerhaven 
und die Tausende, welche im direkten Verkehr des Lloyd in Bremen und 
Bremerhaven ihr Brot finden und ihre Lebensstellung sehen, sondern 
vielmehr der Einfluss, der von dieser Stelle aus sich, entsprechend der 
Ausdehnung und Bedeutung des Lloyd, Ober alte iflnf Erdtdte eratredcL 
Hunderttausende deutscher Alheiter In den Hilfsindustiicn des Sddlfsbattcs 
und im Schiffbau selbst, in den Kohlenzechen, im landwirtschaftlichen 
Betriebe, in der Viehzucht und Gärtnerei werden von hieraus jahraus, 
jahrein in Bewegung gesetzt; weitere Hunderttausende vertrauen allj;ihriich 
dem Lloydbetriebe als Fahrgäste ihr Leben an, unzählige Fäden der üüter- 
bewegung Ober das ganze Erdenrund laufen hier zusammen; von hier 
aus wild ebenso der Kanake der SOdsee^ wie Chinesen, Japaner, Mahden 
Im Osten, die Indianer Mittelamerikas, der Schwarze in Afrika und Süd- 
amerika in Bewepninjy gesetzt; von hier aus vollziehen sich die Einflüsse, 
wie sie in der uncr^dlichen Verzweigung eines SO bedeutenden Reederei- 
betriebes zur Geltung kommen müssen. 
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DIE WOHLFAHRTSEINRICHTUNGEN 
DES NORDDEUTSCHEN LLOYD. 

Der bremische Staat und seine Bewohner dürfen 
bereits seit den frühesten Zeiten den Ruhmestitel einer 
ausgedehnten wohlorganisierten Wohltätigkeitspflege in 
Anspruch nehmen. 

Die grosse Nährmutter bremischer Grösse, das 
Weltmeer, ist dabei, wie es in der Natur der Sache liegt, ganz besonders 
zu ihrem Rechte gekommen, und ihre Angehörigen, die Schifferbevölkerung 
Bremens, nehmen seit den Zeiten hanseatischer Grösse in den Wohl- 
tätigkeitseinrichtungen Bremens einen besonderen Platz ein. 

Der Umstand, dass die Schiffahrt eine der Lebensinteressen der 
Stadt Bremen darstellt und vom höchsten Einfluss auf das Wachsen und 
Gedeihen des Gemeinwesens gewesen ist, hat naturgemäss schon früh- 
zeitig zum Zusammenschluss der schiffahrttreibenden Elemente geführt 
Schiffergesellschaften, Schifferbrüderschaften gab es, wie in den anderen 
Hansestädten, so auch in Bremen, solange die Schiffahrt selbst besteht 
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Seit dem Jahre 1545 aber datiert der Zusammenschluss der Schiff ergtlde 
zur Stiftung der ,^nnen Seelahit*, dner Wohltttigfceitsstiftung, wdche 
heute noch in hoher Blüte steht und in Bremen mehr als anderswo dne 

über den Rahmen der Stadt hinausgehende Bedeutung gewonnen hat. 

In dem genannten Jahre setzten die Verordneten und Aeltesten der 
Schifferffesellschaft in einer Schrift dem Rate auseinander, wie von alten 
Zeiten her an Bord der bremischen Schiffe Gaben gesammelt seien, die 
man den Kirdien und anderen frommen Stiftungen zugewandt habe^ wie 
jelxt aber nadi Verwandlung oder Aufhebung dieser Stifte Jene Intraden 
den Armen gar nicht mehr zum Tn^te und zur Besserung ihrer Uige 
gereichten, vielmehr auf aHerlei leiclitfertige Weise vergeudet wurden 
„Der allmächtige Oott", sagten sie, „dem man doch für jede glücichche 
Reise hätte danken sollen, sei in der letzten Zeit schon oft durch solchen 
Ldditsinn zur Ungnade und Strafe liewogen worden, und die vemach- 
ilsslgten Schiffdr sihe man zur Unehre und Verldeinerung der Schüfadirt 
auf den Strassen der Stadt Hegen oder vor den Tflren der HSuser bettdn,. 
truggdn und Almosen erbitten." 

Sie ersuchten nun den Rat, sie dazu zu autorisieren, dass sie alle 
jene alten Schiffsgelder, „Brüche", „Gottespfennige", „Oelübdegelder", die 
man ehedem zum Tdl zu Kirchenmessen, Altanlienst und „anderen jetzt 
für ungOttlidi gehaltenen Verrichtungen" verwandt habe, bloss zum Vorldl 
der Armen einziehen und die zusammengebrachte Summe „in eine Kiste, 
die sie dazu hätten machen lassen", deponieren dürften. Sie baten auch, 
dass sie von den Schiffen, welche von den Matrosen glücklich gegen 
Seeräuber verteidigt und gerettet werden würden, eine Abfjabe erheben 
dflrflen zum Nutzen derjenigen, die etwa bd der Vertödigung verwundet 
oder gdähnit werden möchten. Sie eridlrten ihre Absicht^ „diejenigen, 
wdche in die Fischlande zu fahren pflegen", einzuladen, die Ersparnisse 
und Uebcrreste ans ihren Meschuppeien nicht wie früher den Kirchen 
zuzuwenden, sondern dieselben ebenfalls ihrer „Ontteskiste" zufliessen zu 
lassen. Endlich sprachen sie die Hoffnung aus, dass mancher seine milde 
Hand auftun und ihr Untemdimen durch Gaben und Beiträge unter- 
stfltzen werden und geiobten, dass dessen Name aufgezeichnet werden solle. 
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Der bremtedie Rat fand die gpnze Einrichtung sehr nOtaUch» christKch, 
billige rechlmlss^ and zur Ehre des Allmiditiicien tind aus Ikbt des 

Nächsten eingerichtet, und da er, wie er in seinem Bestatigungsdokument 
ausdrflckt, solche Dinge zu handhaben und zu erhalten pflichtig und 
schuldig sei, so konfirmierte und befestijrte er die besapfte „Ordnung, damit 
sie unverbrüchlich zu ewigen Tagen möge gehalten werden'', und stellte 
den Schiffern darüber am Donnerstage nach dem Sonntag UUare 1545 einen 
„pefigamentenen Brief" aus, an den er dto Seicieit der Stadt hingen Hess. 
Er fügte indes in diesem Briefe hinzu, dass, „wenn er in zukommenden Zeiten 
ein Besseres daran finden könne, er sich dies vorbehalten haben wollet 

Heute bilden die sämtlichen Mitglieder des Hauses Seefahrt eine 
teils aus Kaufleuten, teils aus Schiffern bestehende Gemeinde oder Brüder- 
sdiafl^ die auf verschiedene Weise an der Gesetzgebung sowie an der 
Verwalhing des Vermögens der Oeseilschalt und an dem Genüsse ihrer 
Spenden und Wohltaten beteiligt ist. Die Kaüfleute übernehmen dabei 
nur Pflichten und die obersten Ehrenämter, sie haben keinen Teil an den 
Spenden und Wohltaten des Hauses. Solange ein kaufmännisches Mit- 
glied iiocii nicht wirklich „geschafft", das heisst die grosse Mahlzeit 
gegeben ha^ hat es nur das Recht, an den jShillchen Versammlungen 
der Gesellschaft und an den Wahlen neuer Schafler teilzunehmen, erst 
nachdem das Mitglied „geschafft" hat, wlid es fihig, zu den Ehrenstellen 
der Vorsteher der Gesellschaft pfewählt lu werden Die Mitglieder aus 
dem Schifferstande teilen mit den Kaufleuteii die Leistungen und F^flichten, 
haben etwas beschränktere Ansprüche an die Ehren der Gesellschaft, 
geniessen dafür aber ausschliesslich die Wohltaten des Hauses, 

Zur Aufnahme gelangt jeder ehrenhafte bremische Sed(apit8n durch 
blosse Anmeldung und Unterschrift der Gesetze. Aus der Masse der 
Schiffbrüderschaft geht die Körperschaft der 22 hervor. Sie bilden den 
Hauptbestandteil der gesetzgeberischen Gewalt des Hau?e? Seefahrt 
Aus den 22 Aeltesten geht dann das Kollegium der sogenannten Ober- 
alten fOr Bremen, acht an der Zahl, durch WaM hervor. 

Die ObeoHen entscheiden in Oemefaischaft mit den Vorstehern 
Ober die Benutzung und Verwrendung der Einkünfte und äüer das Wohl 
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der Stiftung angehenden Verhältnisse. Oie Vorsteher selbst endlidi, 
früher in der Zahl von vier, seit 1855 in der Zahl von fünf, werden 
aus der Kaufmannschaft gewählt. Die Ausführung der Beschlüsse der 
Vorsteher und Oberalten li^ jedesmal in der Hand eines der fünf 
Voretehcf, der das Hauptbuch der Seefahrt fOhrt^ er hdsst der venmftende 
Vonidicr. Des Hauplgeschift des verwaUimdeo Vorstehers besteht In 
der EinlassieruQg der der Anstalt gemachten Geschenke, in der Ueber- 
nahme der von den Oberallen eingesammelien Einkünfte des Hauses 
und in der Anlegung dieser Kapitalien. Er beaufsichtigt gleichzeitig alle 
Teile der Verwaltung. 

Der Norddeutsche Lloyd bildet mit seinen Aqgehörigen naturgemlss 
im Hanse Seefahrt ein wesentliches Schwergewicht 

Solange die fHotte nodi Idein war, sein Betriebsumfang sich in veiw 
hältnismässijT bescheidenen Grenzen vollzog, besonders aber, solange 
Bremer Kapital allein die Lasten der Gesellschaften zu tragen hatte, 
konnte der Lloyd eigener Wohlfahrtseinrichtungen für seine Betriebe 
entraten. Von der Zeit an aber, wo die Ausdehnung der Gesellschaft 
alle Tdie des Deutschen Rckhs In ihren Bereich zu ziehen begann, wo 
die Zahl der Mannschaften und der im Uoydbebiebe sonst beschäftigten 
Personen ungeahnte Ziffern aufzuweisen anfing, begann der Uoyd eigene 
Wohlfahrlseinrichtungen für seine Angestellten 7u schaffen. 

Es ist kein Zufall, dass die Gründung der ersten Wohltahrtseinnchtung 
zusammenfällt mit dem Zeitpunkt, an weichem das mländische Kapital in 
steigendem Masse in den Uoyd ebitritL 



Die «teste und wichtigste Wohlfahrtsdnrichhuig des Lloyd ist die 
hn Jahre 1B73 gesfiflete 



deren Statut nach verschiedenen Revisionen am 30. Dezember 1^1 seine 
jetzige Fassung erhieü Die Seemannsiosse wurde um so mehr zur 
Notwendigkeit^ als die deutsche SeemannsoRfalung Ende 1872 die irfiher 
für alle bremischen Schiffe gültige VerpflichtuM^ der Secmttuiskasse des 
Hauses Seefahrt beizutreten, aufgehoben hatte. 



SEEMANNSKASSE, 
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Die Seennniiskasse ist im Interesse der AngesteHlen, die auf den 
Schiffen des Norddeutschen Lloyd fahren oder gefahren Italien und 
während ihrer Dienstzeit die bestimmten Beiträge leisteten, sowie im 
Interesse der b&m Norddeutschen Lloyd mit festem Jahresgehalt am 
Lande angestellten Personen, bezw. der Witwen und Waisen gestiftet 
Die Scemannskasse des Norddeutschen Lloyd ist vollständig selbständig 
und von dem Stande der Oesdlsdiaft unabhängig. Ihr Zweck is^ (fie 
EÜelden der Schiffsbesatzung gegen die Folgen von UngtOdcsflllen zu 
versichern, den Mitgliedern in Unglflcksfällen Pensionen, in Kianldieits* 
fällen Unterstützung zu gewähren, endlich die Witwen und Waisen, 
bezw. die EUem oder Schwestern verstorbener Mitj.';licder zu unterstöfzen. 
Jede Person, die für ein Schiff des Norddeutschen Lioyd angemustert 
oder angenommen wird, ist verpflichtet, der Seemannslosse beizutreten. 
Neu dntrelenden MHgHedem st^t es frei, ffir drei Jahre zurOck BeHitlge 
an die Kasse zu entrichten. Wer von diesem Rechte Gebrauch macht, 
hat auch auf drei Jahre zurück Beiträge an die später zu erwähnende 
Witwen- und Waisen-Pensionskasse des Norddeutschen Lloyd zu leisten. 
Jedes Mitglied der Kasse, weiches infolge von Unglück diejenigen Effekten, 
welche es an Bord bei sich führte^ chtMlsst und solchen Vertust glaub- 
wilrdig darhit, erhält eine nadi bestimmten Normen fesigesetzle Ent- 
schädigung. Diese Entschädigung ist auch der WÜwe oder doi unter 
16 Jahre alten Kindern eines verstorbenen Mitf^liedes auszuzahlen. 

jedes Mitglied, das mindestens drei Jahre lang die statutenmässigen Bei- 
träge gezahlt hat und durch Krankheit oder durch Altersschwäche oder 
infolge von Veridzungen Oanzinvalide wird, erhält dne jihiliche Pension. 
Die Höhe dieser Pension betaSgt 25 > des jahreseinkoinmens und steigt nach 
Ablauf des achten Beitragsjahres bis zu dnem Höchstbetrage von 50 V«» 

Infolge der Sozialpolitik des Reiches, der Einführung der Unfallver- 
sicherung, wird nach dem revidierten Statut der Seemannskasse die I'cnsion 
in dem Falle gekürzt, wenn das Mitglied der Seemannskasse aut Grund 
der reichsgesetzHchen Bestimmungen fiber Unfidlversicherung eine Rente 
bezieht Sftrtrt ein noch nicht pensioniertes Mitglied der Seemannskasse, 
welches mindestens drei Jahre lang die stahilenmlsslgen Beitrtliee geldstel 
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ha^ so erhält dessen Witwe oder dessen unter 16 Jahre alten Kinder 
eine Icapitalisierte Abfindung und ausserdem eine jährliclie Pension nach 
den später zu erwähnenden Bestimmungen der Witwen- und Waisen- 
Pensionskasse. Die Ansprüche an eine kapitalisierte Abfindung gehen, 
wenn der Verstorbene weder Witwe noch Kinder liinterlässt, an dessen 
Eltern oder statutenmissiif niher besfinmite Angdiörlge Ober. 

Gegen den Bescheid, nach welchem Pensions-, Unterstfltzung»- oder 
Entschädigungsansprüche ganz oder teilweise abgelehnt werden, steht 
dem Einsprucherhebenden, unter Ausschluss des Rechtsweges, die Be- 
rufung auf kommissarische Entscheidung zu. Die Berufungskonimission, 
bestehend aus einem Inspektor, femer einem Kapitän, einem Ober- 
maschinistcn und einem ersten Offizier der Seeschiff^ efnem Kapitln der 
Flusssdiiffe und zwei im Unterofftzier»ai^ stehenden Mitgliedern, ist 
vom Vorsitzenden des Aufsichtsrates des Norddeutschen Lloyd, oder in 
dessen Abwesenheit vom Stellvertreter desselben, in jedem einzelnen Falle 
zu ernennen. Ihre F.ntscheidungen sind unanfechtbar. 

Für die am Lande angestellten Mitglieder des Norddeutächen Lloyd 
gelten im wesentlichen Ihnliche Bestimmungen. 

Die Einnahmen der Seemarniskasse des Nofddeutschen Lloyd setzen 
sich zusammen aus den BeifrSgen der Mitglieder, aus ZuschOssen des 
Norddeutschen Lloyd, aus Vermächtnissen und Schenkunc^en, aus den 
Erträgen der Büchsen, welche sich zum Zweck freiwilliger Gaben von 
Seiten der Passagiere an Bord der Schifte befinden, aus Geldern, welche 
ffir Besichtigung der Schiffe und der Weikstttten in BremeriuEven von 
fremden Besuchern erhoben werden, endlich aus dem Erlös konfiszierler 
oder nicht abgefocderler Oegenstlnde, soweit letztere nicht anderweit 
in Anspruch genommen werden. 

Die Vcrwalti]n<; der Sccmannskasse geschieht vom Norddeutsclien 
Lloyd aus unentgeltlich. Die jährliche Abrechnung wird von einer aus 
Mitgliedern der Kasse bestehenden Kommission geprüft und eine Ueber* 
Sicht der Rechnung des letztverflossenen Jahres zum Anfang des folgenden 
Jahres an Bord eines jeden Schiffes zur Kenntnis der Mannschaft gebucht 
und Jedem an Land Angestellten behändigt 
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Die ausserordentliche Bedeutung der Seemannskasse des Nord- 
deutschen Lloyd geht am den dmcli diese bewegten Kapitalmengen 
von selbst hervor. Von ihrem Bestehen bis zum JubÜinmsjshr des Lloyd 
hat dieselbe beinahe Vf% MUHonen Mark vereinnahmt^ in derselben Zeit 
wurde eine Pension veratisgfabt von fast 3' ^ Mülionen Mark, an Ent- 
schädigungen für eingebüsste Effekten 311 CHX) Mark, an Krankenunter- 
stfitzungen öCiOOü Mark, an Kapitalsauszahlungen an Hinterbliebene ver- 
stortiener Mitglieder fist tiOOOOO Maik. Das Vermögen der Seemanns» 
kasse bezifferte sich Ende 1906 auf ungjeHhr 3 Milimnen Marie 

Ihre Eiglnzuug findet die Seemannsiosse hi der. im Jahre 1893 
gegründeten 

WITWEN- UND WAISEN-PENS1ÖNSKAS8E DES NORD- 
DEUTSCHEN LLOYD. 

Mi^ied dieser Kasse ist jede Person, wdche Mitglied der Seemanns- 
kasse ist. Eine Erweiterung g^ienOlier den Statuten der Seemannskasse 

lie0 jedoch darin, dass Personen, welche mindestens drei Jahre in Diensten 
des Norddeutschen Lloyd gestanden und während dieser Zeit die statuten- 
mässigen Beitrage geleistet haben, für den Fall des Ausscheidens aus dem 
Dienste des Lloyd Mitglieder der Kasse bleiben IcOnnen, doch unter 
bestimmten, hier nicht niher auszuführenden Bedingungen. Die l-eistungen 
der Kasse beziehen sich ihrem Namen gemäss auf die Witwen und Waisen 
der Mitglieder. Stirbt ein Mitglied, welche? mindestens drei Jahre die 
statutenmässigen Beiträge geleistet hat, so erhalf tJersscn Witwe eine jähr- 
liche Pension, weiche sich auf ein Viertel desjenigen Jahreseinkommens 
beläuft, von welchem zuletzt Beitrag entrichtet worden ist Die Pension 
der Witwe b^nnt vom Todestage des Elwmanns ab. 

Wenn ein Anspruch auf Witwenpension nicht besteht oder erloschen 
ist, so erhalten die Kinder des Verstorbenen, und zwar sowohl eheliche 
wie legitimierte oder adoptierte Kinder bis zum zurückgelegten 16. Lebens- 
jahre eine Waisenpension, welche für ein Kind die Hälfte der Witwen- 
pension, fllr mehrere Kinder den Gesamtbetrag der Wttwenpension 
ausmacht Whd ein Mitglied von der Seemannsicasse pensioniert, so behllt 
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dasselbe sein Anrecht an die Witwen- und Wiisen-Fnsionsicasse^ oline 
dass dafOr weitere Beiträge zu entrichten sind. Aufschlössen sind die 
Ansprüche nur, wenn der Vefstort>ene die Ehe erst nach der Pensionierung 
geschlossen hat, oder die Adoption von Kindern erst nach der l^sioniening 
erfolgt ist. Die .Verwaltung der Witwen- und Waisen-Pension skasse 
geschieht nach denselben Prinzipien wie die der Seemannskasse, ebenso 
wild die PNUungslnstanz nsdi denselben Orandsltzen gebildet 

In der Zeil Ums Bestehens hat die Witwen- und Waisen-Pensions- 
kasse 1 900000 Mk. an Beiträgen, etwa 78000 Mk. an Zuschüssen des 
Norddeutschen Lloyd, 220000 Mk. an besonderen Ziiwendunp^en des 
Uoyd, 381000 Mk. an Zinsen und etwa 1 55000 Mk. an besonderen Ein- 
nahmen zu verzeichnen gehabt Dagegen sind gezahlt an Witwen-Pen- 
sionen rund 462000 MIc, an Abfindungen an Witwen etwa 15000 Mk, an 
Waisen-Pensionen etwa 30000 Mk. Das gegenwirtigte VcnnOgen der 
WHwen- und Waisen-Penslonskasse beläuft sich auf rund 2 20000 Mk 

Unter den Einnahmen, welche die Witwen- und Waisen-Pension«;- 
Icasse alijährlich zu verzeichnen hat, s[)ielen die Erträge der auf jeder 
Ozeanreise des Norddeutschen Lloyd an Bord gegebenen Konz^e eine 
nicht unwescnfll^ Rolle. Die Tatsache ist bdcannt, dass» insbesondere 
im Verkehr mit den Vereinten Staaten, die ersten Idträden Künstler 
sdt nunmehr 90 Jahren zum Besten der Witwen- und Waisenkasse des 
1 loyd, früher zum Besten der Seemannskasse, ihren Beitrag zu liefern 
pflegen. Es würde ein Stück Zeitgeschichte, wenigstens auf musikalischem 
Gebiete darstellen, wollte man Namen und Zahl der Künstler, welche in 
diesen Konterten mitgewirkt haben, aufführen. Immerhin soH einiger 
KOnsHer gedacht werden, von denen dnzdne mehr als ein Jahnehnt lang 
alljähriich auf den SchndMampfem des Lloyd freiwillig für die WohlMute- 
einrichhm^en gewirkt haben Tn erster Linie soll dabei Frau Lilli I ehmann 
genannt werden, femer die Namen, welche mit den ersten deutschen 
Oponvorsteliungen in New-York aufs engste verknüpft sind, Marianne 
Brandt, EmH OOtz^ Anton Schott und andere. In der Neuzeit, wo die 
deutsche Oper einen siegreidien Platz in den Vereiniglen Staaten behaupte^ 
hat die Zahl der Namen besten Klanges auf musikaliscfacm Oebiete sich 
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wesentlich gesteigert, bis vor nunmehr zwei Jahren das Parsival-Ensemble 
an BcHd det „Kaiser WWidiii U.** «bioi iinvetgeaaliclien Betrag zu den 
Bimahineii der Witwen* und Waiacnkasse Neferle. 

Eine weitere Ausbildung der Wohltttigkeitseinrichtungen bHdel die 
Errichtung der Elisabeth Wicgand Stiftung im Jahre I90a 

DIE ELISABETH WIEOANI>-STlFniNO 
ist eine unabhingig von der Seenumnakasse und Witwen- und Waisen* 
Peiiaionskasse des Noiddeutsdien Uqyd bestehende milde Stiftung zur 
Unterstützung bedflrftiger, befan Norddeutschen Lloyd in Bmnen angestdlter 

oder angestellt gewesener Personen und deren Angeh^Vfiger. 

Das Grundvermögen der Stiftung besteht: 1. aus einer von Herrn 
Generaldirektor Dr. jur. H. Wigand zum Gedächtnis seiner seligen Oe- 
maUin der Stiftinig flticrwfeaenen Spende von 25000 Mailg Z am dem 
Vemifigen des Iwim Norddeutschen Lloyd bisher vorhandenen Unter- 
stützungsfonds, 3. aus etwaigen Vermächtnissen und Sdienlmngon, sowie 
etwaigen Ueberweisungen des Norddeutschen Lloyd, soweH solche in 
Oemässheit der bei der Zuweisung erfolgten Bestimmung dem Grund- 
vermögen hinzugetügt werden sollen. 

Die EinkOnfte der Stiftung bestehen: 1. aus den etwaigen Uel>eF- 
schOssen des Heueibureau-Vorschuss-Veriustlonds des Norddeutschen 
Lloyd, Z aus der Hälfte der von Seeleuten des Norddeutschen Lloyd durch 
Desertion verwirlden Oagen, 3. aus den Zinsen belegter Kapitalien der 
Stiftung. 

Die Stiftung wird von dnem Ausschuss, bestehend aus je zwei Mit- 
gliedeni des AuMchtsrats und Vorstandes des Norddeutschen Uoyd, 
unentgeltlich verwaltet 

Die Wahl der Mitglieder des Ausschusses erfolgt durch den Auf- 

sichtsrnt des Norddeutschen Lloyd auf unbegrenzte Zeit. 

Scheiden Mitglieder aus dem Amt^ so tiaben Nachwahlen statt- 
zufinden. 

Die Redinungsfflhrung Hegt dem Vorstande der Abteilung ^se- 
kunuiz* des Norddeutschen Uoyd ob. 
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Die dngdieiKteii Gelder sitid^ soweit sie nicht fOr laufemte Ali»* 
ffhen flilssig gelnlten werden mOssen, zinsliigend zu belegen. 

Die Rechnung eines jeden halben Jahres muss im Laufe des Monats 
Juli bezw. Januar dem Aufsichtsrat des Norddeutschen Lloyd zur Prfifung 

eingereicht werden. 

Sollte der Aufsichtsrat die Belegungen nicht für zweckmässig oder 
stdier halten, so muss die Verwaltung die gemissbilligte Anlage realisieren 
und für dem Aufsichtsrate genehme Autogen Sofge tragen. 

Die Verwalter vertreten die Interessen der Stiftung nach aussen, 
namentlich auch in allen Recfifsanfrelef^enheitcn 

Das Grundvermögen der Stiftung darf nicht anpfenriffen werden. 

Unterstützungsgesuche sind schriftlich an die Verwaltung der Stiftung 
zu richten. 

Ein Recht auf ünterstfitzung aus dieser SiifhiQg kann nie erworben 
werden, vidmdir hängt die Art und Grenze der Tltiglceit dersellien ledig- 
lich vom Ermessen der Verwaltung ab. 

Die Unterstützungsgcidcr können weder mit Arrest belegt, noch ver- 
ptändet, noch übertragen werden. 

Abänderungen der Satzungen bedürfen der Genehmigung des Auf- 
sichtsrates des Norddeutschen Lloyd. 

Die Elisabeth Wiegand-Stiftung verfügte Ende des Jahres 1906 über 
ein Vermögen von etwa 300000 Marie und hatte bis dahin rund 150000 
A/lark an Unterstützungen gezahlt 

Die letzte Ausgestaltung fanden die Woiilfahrtseinnchtungen des 
Norddeutschen Lloyd im Jahre 1903 durch die Errichtung zweier Kassen, 
die nunmehr auch die im Dehiebe des Norddeutschen Lloyd in den 
Weserhäfen beschäftigten Ladungs- und Kohlenaibeiter und deren An- 
gehörige in den Bereich der Wohltätigkdtsbestrd^ungen hineinzogen. Die 
eine dieser Kassen ist eine Sterhekasse, die zweite eine Witwen- und 
Waisen-Pensionskasse. Als Mitgiieder der Sterbekasse werden nur im 
Betriebe des Norddeutschen Lloyd beschäftigte Ladungs- und Kohlen- 
arbeiter aufgenommen, wek^e sich seit wenigstens drei Monaten hn 
ArtieftsvecfaXItnis befinden und nidit Mitglieder des Hafcnailwitcrvefbandes 
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oder dnes, gldche oder ihnlidie Zwecke verffolgeiiden Verrines sind. 

Der Mitgiiedsbdtrag betii^ wöchentlich 20 Pfennig. Zu diesen Beiträgen 
hat der Norddeutsche Lloyd sich bereit erklärt, der Kasse Zuschüsse in 
solchem Umfange zuzuweisen, dass für die Unterstützung eine bestimmte 
Höhe garantiert werden kann. Im Gesamtbetrage sollen die Zuwen- 
dui^n des Lloyd mindestens den von den Kassenmitgliedem geldsteten 
BdMgen gldchkommen. Die Verwaltung gesdiicht durcli den jedes- 
maligen Vorstand der Abteilung Assekuranz des Norddeutschen Lloyd 
unentgeltlich. Die Rechnungsprüfung wird durch eine Kommission 
ausgeführt, welche aus einem Ladungs-Vorarbeiter, einem Kohlen-Vor- 
arbeiter, zwei Ladungsarbeitem und zwei Kohlenarbeitern besteht 



DER WITWEN- UND WAISEN-PENSIONSFOND FÜR DIE 
LADUNOS- UND KOHLENARBEITER, 

der zur selben Zeit wie die vorstehend genannte Kasse gegründet wurde, 
vedügt Ober ein Grundvermögen im Betrage von 100000 Mark, weiches 
vom NbrddeutsclMn Lloyd als Fond Gberwiesen wurde: CMe lOose 
gewährt Witwen und Waisen verstorbener MHglieder der vorerwähnten 
Sterbekasse fflr eine mindestens dreijährige treue Dienstldstung des 
Verstorbenen Pension. 

Sowie die Zinsen des ürundvcrmogens zur Bestreitung^ der Lei- 
stungen nicht ausreichen, hat sich der Norddeutsche Lloyd verpiiichtet, 
zunidist für die nächsten 15 Jahre^ die erfordcflichen Zuschüsse zu 
leisten. Die Verwaltung der Kasse gesdiicht ebenfidls durch den jedes- 
maligen Vorstand der Abteilung Aiselciifanz des Norddeutschen Uoyd 
unentgeltlich. 

Seit dem 1. Januar IQüö hat diese Kasse ihre Leistiin^^en nach einer 
Richtung hin erweitert, die wolil unter gleichartigen Kassen vereinzelt, 
«renn nicht überhaupt einzig dasteht Sie gewährt von dem genannten 
Dalum ab d^ Ehdrauen der Mitglieder nn Entbindungshdie ebie Unter- 
sfOtzung von 30 Marl^ auch werden beim Tode von Kindern unter sechs 
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Jahren den Mitgüedcni 90 Marien beim Tode von lOndem zwisdiöi Acht 

und 15 Jahren 50 JMark als StertMgdd bewilligt 

Durch die genannten Wohlfahrtseinrichtungen ist nicht nur den 
Seeleuten, sondern auch den Angestellten am Lande die OewSbr j^eboten, 
d. h. nicht nur ihnen selbst, sondern auch ihren Witwen und Waisen, im 
Falle der Not durch die Einrichtungen des Lloyd einen starken Rückhalt 
zu haben. Aus dieser Sicheriieit eitdiren sich nicht zum wandten die 
langen Dienstzeiten, insbesondere der Seeleute und Maschinisten. Wer 
einmal beim Lloyd angestellt ist, bleibt in seiner Stellung, wenn ihn nicht 
eigenes Verschulden daraus entfemL Auf der anderen Seite aber bildet 
diese Beständigkeit innerhalb des Lloydpersonals, sowolil für die Oesell- 
schaft selbst wie darüber hinaus für nationale Interessen, eine Bürgschaft 
fflr die Erhaltung ehies zuveilissigen, nach den höchsten Anforderungen 
ausgeUIdeten Personals. Beinahe 13000 Seeleute und Masciünisten 
fahren, einschliesslich der in der Orient-Küstenfahrt zur Verwendung 
kommenden farbif^en Mannschaft, auf den Dampfern des Norddeutschen 
Lloyd, darunter befanden sich am 1, Mai 1905 allein in der trans- 
atlantischen Fahrt 104 Kapitäne, 106 erste Offiziere, 122 zweite Offiziere, 
62 dritte Offiziere^ 50 vierte Offiziere; die Dampfer des euioplisehen 
Veilcehrs, also der Wesmchiffahr^ der Russschifhhrt und der Sdilepp^ 
Schiffahrt sind dabei überhaupt nicht eingerechnet. Femer zählte die 
Flotte des Lloyd am genannten Datum 87 Acrzte, 73 Zahlmeister, 
23 Zahlmeister-Assistenten, 106 erste Maschinisten, 107 zweite Maschinisten, 
115 dritte Maschinisten, 107 vierte Maschinisten und 180 Maschinen- 
Assistenten. Auf weitere Einzelheiten soll hier nicht eingegangen weiden, 
nur soviel mag erwlhnt sein, dass am mehrfach genannten Datum 
6 .Kapitäne und 13 erste Maschinisten bereits über 25 Jahre im Dienst 
sich befanden. 20 Kapitäne und 25 Maschinisten über 20 Jahre, 29 Kapi* 
täne und 16 erste Maschinisten über 15 jähre usw. 

An pensionierten Mitgliedem der Seemannskasse zählte der Nord- 
deulsdie Lloyd trfs Anfang Dezember 1000 970, darunter 48 Kapitäne, 
16 erste Offiziefe, 15 zweite Offiziere, 13 dritte Offiziere^ 15 Zahlmeister, 
2 Aerzt^ 30 Ingenieure und Obermaschinisten, 14 erste Maschhilsten 
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17 zwdte Matchinlsteii, 18 dritte Masdiinisten, 8 vierte Maschinistav 
1 Maschinen-AssistenfMip 8 Maschinisten (Rang IV)» ISObericöchc^Tzwdte 

Köclie. 1 6 Köche, 13 Oberstewards, 1 zweiten Stewaid, 6 Proviantstewards, 

1 Heilgehilfen, 14 Bootsmänner, 34 Zimmermänner, 50 Steiirer, 1 Hilfs- 
stetirer, 10 Segelmacher, 1 Oberwärtcr, 99 Zwischendeck -Stewards, 
33 Matrosen, 1 Leichtmatrose, 2 Elektriker, 11 Schmierer, 22 Lager- 
meister, 54 Oberiieizer, 1 Donlceymann, 112 Heizer, 11 Koiilenzidier, 

2 KOdiinnen, 15 Dampf -KOche^ 8 Bädccr, 2 Konditors, 1 Schladito; 
12 Porter, 2 Aufwäscher, 2 Barbiere, 11 Pantrymänno', 2 Pantrj^jeliüfen,» 
39 Stewardessen, 23 Stewards, 32 Schiffer, 8 SteuermSnner, 4 Bestmflnner, 
67 Landangestellte. 

£>ie vom Lloyd für seine Schiffsbesatzungen in Brasilien getroffenen 
Wohlfolirtseinriclitungen haben bei dm Anlagen des Lloyd im Auslande 
tiire besondere ErwAiinung gefunden. Es erObrigt schüesslidi noch emer, 
zu den Wohlfahrtseinrichtungen gehörigen, in Bremeriiaven sdbst be- 
findlichen Anlage zu gedenken, der Lloyd-Kantinen. 

Zwischen dem Kaiserhafen und dem Kaiserdock in Bremerhaven, 
auf dem Platze, an dem die grossen Dampfer des Norddeutschen Lloyd 
anzul^en pflegen und gedockt werden, steht ein einfacher, freuiid» 
licher FachwerMiau. Es ist die seit August 1899 im Betrid» befincflfche 
„Uoydlcantine^, welche den Mannschaften und Arbeitern, die auf den 
ringsherum Hegenden Dampfern beschäftigt sind, Obdach und Speisung 
gewährt. Im Parterreraum des Hauses befinden sich die Speisezimmer, 
im Oberstock die Schlafräume der Arbeiter, sowie die Wohnung des 
Hausmeisters. Von den vier grösseren Speiseräumen, in welchen je etwa 
130 Personen zum Essen Platz haben, sind zwd dem Maschinenpersonal, 
einer den Matrosen und einer den Stewards zugeteilt; ein weiteres Ideineres 
Zimmer Ist noch für die Unteroffiziere l)estimmt. Die Arbeiter sind in 
dem neuhinzugekommenen Anbau, welcher ebenfalls einen Oberstodc mit 
Schlafraum enthält, besonders untergebracht. 

In den Schlaf räumen sind 220 eiserne BeitstcUen aufgestellt, welche 
auf 350 vermehrt werden, wenn der Anbau vollendet ist IXe Bettgestdie 
haben alle efaie Seegrasmattatzev wShiend das übdet Bettzeug jeder einzelne 
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yom ScIiHi mitbringen muss. Neben den SchlaMiunen befinden sich 
Zimmer mit DuschcipfMUiten, wddie von der Mannschaft fleisstg benutzt 
werden. Während die Schlafräume den Mannschaften nur so lange zur 
Verfügung stehen, als notwendig ist, um Ihre Räume auf dem Schiffe 
einer gründlichen Säuberung zu unterziehen, werden die Speiseräume so 
lange benutzt, wie der betreffende Dampfer im Hafen liegt Hierbei kommen 
fai erster Linie die unndtleibar bei der Kuiline anlegenden Schnelldampfer 
bi Betracht, von den anderen Dampfern nur die in der Nihe an- 
legenden, während die Mannschaft der weiter e n t fem i e ii Dampl^ auf 
lliren Schiffen speist. 

In der Kantine wird Frühstück, Mittagessen und Abendessen gereicht, 
für die Mannschaft natürlich unentgeltlich, für die Arbeiter g^en massige 
Bezahlung. Die in der Nacht beschäftigten Kohlenaibeiter icönnen nodi 
zwischen 11 und 12 Uhr nachte in der iCanIhie warmes Essen eihallen. 
Die gesamte Einrichtung hat sich als eine Wohltat fDr die in Bremerhaven 
beschäftigte Arbeiterschaft des Lloyd erwiesen. 
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DIE BEZIEHUNGEN 
DES NORDDEUTSCHEN LLOYD ZUM 
EISENBAHNWESEN. 



Die Einflussnahme des transozeanischen Verkehrs auf 
das Eisenbahnwesen in Deutschland ebensowohl wie in den 
vom Ueberseeverkehr bestrichenen Ländern bildet in der Geschichte der 
Entwicklung des Eisenbahnwesens ein eigenes Kapitel. Eine erschöpfende 
Darstellung einer solchen Einflussnahme ist vom allgemeinen Standpunkt 
aus vorläufig schwer oder gar nicht zu geben. Der Faktoren, welche 
dabei in Rechnung gezogen werden müssen, gibt es zuviele, als dass 
dieselben ohne weiteres einheitlich geordnet werden könnten. 

Wohl aber lässt sich die Beziehung darstellen, welche eine einzelne 
Reederei zum Eisenbahnwesen besitzt, und diese Beziehungen werden 
sich um so wichtiger erweisen, je grösser der Betriebsumfang der 
betreffenden Reederei ist. 

Für den Norddeutschen Lloyd kommen dabei, mit Rücksicht auf 
seine Bedeutung im Passagier- und Frachtverkehr, hauptsächlich aber im 
Hinblick auf die von ihm selbst geschaffenen Besonderheiten im Eisen- 
bahnverkehr, auch besonders wichtige Momente zur Geltung. 

Zu berücksichtigen sind: Die Einflussnahme des Norddeutschen 
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Lloyd auf das Eisenbalinwesen im Inlande in der Pasäagierbefördenil^ 
und zwar der dhckte und der indirekte Anteil» weldien der Uoyd infolge 
des Zustromes seiner Fusagiere sin Eisenbalinwesen nimmt; der Anteil rnn 

Eisenbahnwesen im Auslsm^ der sich aus dem Pissagierverkehr des 
Uoyd ergit^t; die Beziehungen 7um Eisenbahnwesen, welche durch den 
Uoyd, in Verbindung mit seinen Schiffahrtslinien zur Lrleicliterung des 
Verkehrs entweder gescliaffcn sind oder an denen er betaligt ist; der 
Anteil endlich, den der Lloyd am deutadien EisentMhnwesen durch die 
Fracht- und Kohlenzufuhr nach Bremerhaven und dte Frachtl»eförderung 
nach dem Inlande besitzt 

Die Entwicklung des Lloyd zum wesentlichen Träger der über- 
seeischen Passagierbeförderung sowohl im Kajöts- wie im Zwischen- 
decksverkehr, der Umstand femer, dass Bremen selbst den Sammelpunkt 
für die Passagiere bildet, die Einschiffung jedoch in Bremerhaven statt- 
findet, hat schon sehr frühzeitig dszu geRUirt, dass besondere Einrichtungten 
ffir die Beförderung der tnnsallantisdien Passagiere von Bremen nach 
Bremerhaven getroffen werden mussten. Einmal musste es sich darum 
handeln, das vorausgeschickte Gepäck der Passagiere zu sammeln und 
an Bdrd zu befördern, ferner kamen die fahrplanmässigen Züge für die 
Beförderung der Passagiermassen mit dem Anwachsen des Verkehrs gar 
nicht mehr in Frage. 

Der Lloyd schuf daher schon sehr frühzeitig eine besondere Ab- 
tdlung fflr die Oepäcksammlung und Beförderung, die sich inzwischen 
zu einer ganz erheblichen ßedeutung herausgewachsen hat. Die Oepäck- 
abteilung hat ihre letzte Ausgestaltung gefunden in der erst seit einigen 
Jahren bestehenden Einrichtung der Gepäckmeister an Bord der Dampfer. 
Ausgehend sammelt die GepSdabtdlung in Bremen die an sie beorderten 
zahllosen OepackstOcke, ordnet sie ffir die in Betracht kommenden 
Dampfer und befördert das OepiGk mit besonderen Zügen in ge- 
'^chlossenen Wagen an Bord, wo es von den GepSckmeisteni in Empfang 
genom[iu-[i wird. 

Das sieht zwar überaus euuach aus, in Wirklichkeit jedoch bildet 
dieser TeH des Betriebes nicht nur einen wichtigen, sondern auch einen 
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recht komplitierteii Teil der RMsagleitMfdnIeniiig. Denn auch nach 

dieser Richtung hin sind die Ansprache gegen früher wesentlich gewachsen. 
Dass sie heute in dem Masse erfüllt werden können, wie es der Fall ist, 
konnte nur durch die organische Ausbildunp^ dieses Betriebszweiges er- 
reicht werden. Man muss sich vergegenwärtigen, dass überseeische 
Pusagiere, insbesondere die fflr Monate und Jahre zu Vergnügungszwecken 
nach Europa rdsenden Amerikaner, unzihl^ Kollis mit sich führen. 
Ein Teil dieses Gepäcks ist für die tägliche Benutzung unterw^s be- 
stimmt. Diese Gepäckstücke müssen in den Kabinen selbst untergebracht 
werden. Andere Teile des Gepäcks werden auf der Reise gelegentlich 
verlangt, sie müssen in den Gepäckräumen der Schiffe so untergebracht 
werden, dass die Passagiere täglich herankommen können. Ein tetzter 
Teil des Oepicks endlich ist direkt für fibersedsche Häfen oder Inland- 
plätze bestimmt; dieser Teil wird verslaut und kann direkt weiter 
l)efördert werden. 

Diese Organisation ist in der Vollkommenheit, wie sie heute sich 
darstellt, erst möglich geworden, seitdem die grossen Dampfer der Neu- 
zeit ihre eigenen, leicht zugänglichen Gepäckräume erhalten toben. Mit 
Hüfe der Qeplckmeister befördert das Oepickfoureau des Norddeutschen 
Lloyd die ihm übergebenen Passagiergüter nach irgend einem Inland- 
platze für die einkommenden Passagiere in Europa, für die ausgehenden 
Passagiere in allen fünf tirdteilen. 

In der transatlantischen Fahrt kommen viele Passagiere in Cherbourg 
oder Southampton an Bord, auf den Reisen nach Ostasien und Australien 
in Antwerpen oder einem italienischen Hafen; meist wird der grSsste 
Teil des Gepäcks auch dieser Passagiere berdts In Bremen abgeliefert, 
durch das Gepäckbureau an Bord befördert und entsprechend den 
Weistmt^en der Passagiere so untergebracht, dass dieselben in dem Hafen, 
in weichem sie an Bord kommen, ihr Passagiergui je nach Wunsch in 
der Kabine oder im Gepäckraum antreffen. 

Der mSchtige PaMaglerstrom Aber Bremen ausgehend und ein- 
kommend braclite den Lloyd schon Sehr frühzeitig dazu, für die Be- 
fördening der Pusagiere nach Bremeiunfen den Sonderzugvericehr dn- 
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zutfchten. Die Sondeizage des Uoyd Itufen fGr jeden abgehenden 
Dampfer, und zwar in verschiedenen Abteilungen, so dass die Zwisdien- 

deckspassagiere, die Passagiere II. Klasse und die Fusagiere I. Klasse 
je mit besonderen Sonderzügen befördert werden, wenn nicht eine 
geringere Passagierzahl die Vereinigung der Passagiere 1. und II, Klasse 
in einem Sonderzuge zusammen erlaubt. Es sei gestattet, die Be- 
deutung dieses Sonderzugverkehrs durch einige Ziffern zu erläutern. Im 
Jahre 1001 beförderte der Lloyd von Bremen nach Bremethaven 271 Sonder« 
zOge mit lOStiaö Personen, im Jahre 1902 350 Zfige mit 145318 PerHmen, 
im Jahre 1903 394 Zöge mit 157512 Personen, im Jahre 1904 336 Züge 
mit zusammen 110750 Personen, im Jahre 1Q05 445 ZOge mit 164518 Per- 
sonen; im Jahre 1900 wird, soweit sich bis jetzt übersehen iässt, die Zahl 
der Sonderzüge von Bremen nach Bremcrliaven etwa 500 betragen, die 
Fsssagieizahl grösser sefai als In allen Vorjahren. 

Der Fahipreis fOr dte Beförderung von Bremen nach Bremerhaven 
ist im Passagepreis einbegriffen. Die Abfahrt der ZGge richtet sich nadi 
der von der Flut abliänc^ioren Abfahrtzeit der Dampfer. Die Abjt-an^?- 
zeiten der Züge mLJs>Lii rechtzeitig in allen grosseren Hotels in Bremen, 
femer in den Haupt-Kajütsbureaus und Agenturen des Lloyd im gesamten 
Inlande angezeigt werden. 

Eine Eis^inzung zu den SonderzOgen von Bremen nach Bremer- 
haven bildet die seit dem Jahre 1894 eingerichtete Abfertigung eines direkten 
Sonderzufres für die New-Yorker Dampfer des Norddeutschen Lloyd, ins- 
besondere für die Schnelldampfer, von Berlin bis Bremerhaven. 

Der Zug führt nur Schlafwagen, veriässt Berlin vom Lehrter Bahn* 
bof abends 10 Uhr 40 Min. trifft in Bremerhaven morgens gegen 7 Uhr ein 
und Ohrt auf dem Anschlussgleis vor der Wartehalle des Norddeutschen 
Lloyd bis längsseit des für die Abfahrt bestimmten Dampfers. 

Bei diesem Zuge handelt es sich im wesentlichen um solche Passagiere, 
welche erst im letzten Augenblicl< von Berlin abzufahren wünschen. Seine 
Benutzung ist daher bis jetzt auch nocii eme verhältnismässig bescheidene; 
die steigende Passagieizahl zeigt aber, dass mit diesem Beförderungsmittel 
doch einem wesentlichen Bedürfnis entgegengekommen ist im Jahre 1904 
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wurden 10 solcher Sondeixflge befördert, im Jahre 1Q05 32, Im Jahre 1906 

bis zum 1. Dezember 30, mit zusammen 1319 Passagieren. 

In ähnlicher Form wickelt sich die eisenbahnmässige Befördening 
der in Bremerhaven ankommenden Passagiere ab, wie dies bereits an 
früherer Stelle erwähnt ist. Während die Passagiere des einkommenden 
Dimpfers aussteigen und der OepSckrevision in dem an die Wartehalle 
des Lloyd stossenden Zollschuppen beiwohnen, werden die Sonder- 
zi^ bereit gestellt, so dass unmittelbar nach Beendigung der Zollrevision 
die Abfahrt nach Bremen, deren Preis ebenfalls im Passagebillett inbegriffen 
ist, stattfinden kann. Die Zahl der von Bremerhaven nach Bremen ab- 
gefertigten Sonderzüge betrug im Jahre 1901 152 mit 30828 Personen, 
im Jahre 1002 152 Zflgc mit 30423 Peisonen, im Jahie 1003 185 ZOge 
mit 48474 Personen, im Jahre 1004 105 ZQge mit 50423 Personen, im 
Jahre 1905 190 ZQge mit 41 762 Personen, im Jahre 1906 wird die Zahl 
der SonderzQge von Bremerhaven nach Bremen mehr als 200 erreicht 
haben; die Zahl der beförderten Passagiere lässt sich zurzeit, wo diese 
Daten niedergeschrieben werden, noch nicht übersehen. 

In derseit>en Weise wie ffir Zu- und Abbringung der in Bremer- 
haven an Bord gehenden Passagiere Sorge getragen is^ vollzieht sich der 
Passagierverkehr fOr die Hauptlinien des Uoyd auf dem EisenlMÜinwege 
in England und Frankreich, also in Southampton, Plymouth und Cherbourg. 

Die Einrichtung der Sondcr/ügc von London nach Southampton 
und umgekehrt seitens des Norddeutschen Lloyd ist bereits sehr alt. In 
neuester Zeil, ntaiHch seit dem Jahre 1001, laufen die von New-York 
kommenden Dampfer als ersten englischen Hafen Plymoufh an» und der 
Lloyd hat infolgedessen SonderzQge von Plymouth nach London fQr die 
ankommenden Dampfer eingerichtet. Während der Jahre 1900 — 1905 ein- 
schliesslich wurden für den ausgehenden Verkehr der Lloyddampfer 
567 Sonderzüge von London nach Southamptuii abgefertigt, und 4i 1 Sondcr- 
zQge liefen in derselben Zeit im Anschluss an die ankommenden Dampfer 
des Uoyd von Southampton nach London. Im Verkehr mit Plymouth 
handelt es -^icli nur um einkommende Dampfer. Vom Oktober 1901 bis 
Oktober 1906 fertigte der Uoyd auf dieser Strecke 292 Sonderzüge ab. 
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Im Verkehr der New-Yorker Dampfer hat Cherbourg als Ein- und 
Ausschiffungshafen in den letzten Jahren eine erhebliche Bedeutung ge- 
wonnen. Ein sehr grosser Teil der Reisenden, besonders der reisenden 
Amerikaner, pflegt in Cherbourg an Bord zu gehen, in gleichem Masse wird 
Chertiouig als Ausschiffungshafen benutzt Der Lloyd hat daher ffir den 
Verkehr mit Cherboui^ eigene, unter ctem Namen „Lloyd-Express" laufende 
SonderzOge von und nach Paris eingerichtet. Der Sonderzug Paris— 
Cherbourg verlässt für die am Mittwoch von Cherbourg abgehenden 
Dampfer den Bahnhof St Lizare morgens Q Uhr 20 Minuten, für die am 
Sonntag abfahrenden Dampfer meistens vormittags 1 1 Uhr. Die Sunder- 
zflge fahren seibstversUndlich Speisewagien und sind in jeder Beziehung 
mit dem modernsten Komfort au^gerfistet Zu welcher Bedeutung diese 
Eisenbahnverbindung des Lloyd herangewachsen ist, müssen wiederum 
Ziffern beweisen. Vom Jahre 1Q01 bis zum 31. Oktnlicr 1Q06 fertigte der 
Norddeutsche Lloyd 371 Soiuiirzü*,^f mit 26274 Personen von Cherbourg 
nach Paris ab und 376 Sonderzuge inil 30 437 Personen von Paris nach 
Chertwurg. 

JMbet auch im Zwnschendeckverkehr shid besondere Einrichtungen 

getrofien, welche die direkte eisenbahnmässige Durchbefördenmg gewisser 
F^ssagierklassen zum Zweck haben. Diese Einrichtungen verdanken 
ihren Ursprung zum Teil sanitären ürriiidcn, zum andern Teil sind sie 
getroffen um, und zwar besonders mit Rücksicht auf die Rückwanderung 
aus den Vereinigten Staaten» eine direkte Durchbefdiderung bis zur 
Grenze des Deutschen Reiches zu sichern. Mit ROcIcsicht auf den 
letzteren Zweck sind vom Lloyd direkte SonderzOge für die mit sefaien 
Dampfern eingetroffenen Rückwanderer von Bremen bis Oderberg ein- 
gerichtet. Vom Jahre 1903, dem Jahre der Einrichtung dieser Sonder- 
züge, bis zum 15. November 1006, beförderten 172 solcher SonderzOge 
nicht weniger ab IS 534 RQdcwanderer. 

Einem vorwi^nend sanitären Zweck dienen die Kontrolle und Rcgi^ 
strierstationen an den Grenzen und im Inland. Die KontroHstationen 
entstanden ursprünglich an der preussisch-russischen Grenze bei Ausbruch 
der Cholera und sind seitdem im gemeinsamen Betrieb des Norddeutschen 
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Lloyd und der HaTnburtf-Ain«flai<-Uitie bdbduUen worden. In den 
Konirolislationen werden die Einwanderer einer Irztticlien Untersuchung 

unterzogen, müssen baden und ihr Gepäck desiniizieicn lassen. Ausser- 
dem dient die Kontrnllstation dazu, die über die Stationen nach Deutsch- 
land hineinfahrenden Passagiere daraufhin zu f}rüfen, ob sie als Aus- 
wanderer nach überseeischen Ländern, als Emtearbater tür Deutschland 
oder als Einwanderer nach Deutsddand zn betnditen ^taA, 

Registrierslaflonen unterltittt der Lloyd an der deutsdi-Osteireicliischen 
Grenze in Ratibor und Myslowitz. In den R^strierstationen unter- 
ließen die Durchwandemden ebenfalls der ärztlichen Untersuchung, 
im übrigen dienen die Stationen statistischen Zwecken. Ausser an 
den Grenzen befinden sich solche Kegistrierstationen noch in Ldpzig 
und in Bingerbrück Die ui der bayeriacli-österrdcMsdien Grenze 
belegenen Stationen stehen In leeinem Zusammenhang mft den Schiff- 
fahrts - Gesellschaften , sondern werden von der bayerischen Staats- 
behörde verwaltet Uebcr die Kontrollstationen allein bewegten sich im 
Jahre 1905 35880 Personen als Passatriere des Norddeutschen Lloyd. 
Wie bereits früher erwähnt, rekrutieren sich die Auswanderer des Lloyd 
gegenwärtig zum bei weitem grössten Teil nicht mdir aus Russland, 
so dass die Bedeutung der Kontrollstationen In den Hintergrund 
getreten ist. 

Als eine Art Sammelstelle für die Auswanderer und ebenUls als 
Kontrollstation dient der Bahnhof Riihleben bei Spandau 

Wenn am Eingang dieser Ausführungen auf den indirekten Anteil 
hingewiesen ist, welchen der Lloyd an der Entwicklung des Eisenbahn- 
wesens infoige des Stromes seiner Pusaglere nimmt, so dsrf wohl mit 
Recht wiederum auf Ziffern verwiesen werden. Im jähre 1905 beförderte 
der ! loyd auf allen seinen Linien mehr als 44Q0O0 Passagiere; im 
Jahre 1Q06 wird die Zahl, wie sich bereits jet^t libersehen lässt, eine 
halbe Million überschritten haben. Gan? abp^cschon von dem Auswanderer- 
und Rfickwandererstrom bedeutet die ausserordentlich grosse Zahl der 
KajQtspassagiere für das Eisenbahnwesen in Deutschland eine nicht 
unwesentliche Oddqudie 
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Man könnte ja allerdings sagen, dass sowohl die Auswanderung 

wie der überseeische Personenverkehr als solcher vom Norddeutschen 
Lloyd unabhänp^iV ^ei Dies ist aber doch nur in sehr bedingtem Masse 
richtig. Hätte die deutsche RccdL^rci sich nicht so entwickelt wie sie im 
Lloyd sich darstellt, so würden, wie dies ja noch vor nicht zu langer 
Zeit der Fall gewesen ist, andere LSnder einen wesentlich grOateren 
Anteil an der flbersedschen Passagierfahrt haben und damit Deutschland 
die Vorteile entziehen, die es gerade durch die Ausbüdung der l^sagier- 
fahrt des Lloyd jetzt für sich geniesst. 

Wenn ferner am Eingang dieser Ausführungen auf den Anteil hin- 
gewiesen ist, den der Lloyd am Eisenbahnwesen im Auslande nimmt, 
so Icommt dtbd mdd nur der diieide Anlefl in Frage, wie er in der 
Etniegung der erwihnten SondencQge zum Ausdruck kommt, sondern 
auch der indirekte, der durch die Weiterbeförderung der auf den Lloyd- 
dampfcrn fnhrenden Passagiere, insbesondereauf nordamerikanischen Bahn- 
strecken sich ergibt Bereits früher ist die direkte Verbindung des Lloyd 
mit amerikanischen Eisenbahnlinien, insbesondere bei der Linie Bremen- 
Baltimore, angeführt worden. Die Beziehungen zu den amerikanischen 
Baiinen halsen skh ffir den direkten Verkehr der mit Uoyddamplem 
beförderten Passagiere in der Gegenwart wesentlich verstärkt. Eisenbahn- 
billctt«: für amerikanische Inlandstationen im Anschluss an die Reisen der 
Lloyddampfer werden direkt nti-^^regeben, so zwar, dass dieselben bereits 
in Bremen erworben werden können. Es handelt sich hierbei um sehr 
beträchtliche Summen, die auf diese Weise in Umlauf gesetzt werden. 
Im Jahre 1905 wurden solche Bflietts an von New«York aus welter reisende 
Passagiere im Betrage von 473751 Dollar bereits in Bremen verkauft, 
im Anschluss an die Dampfer nach Baltimore für 335009 Dollar, im 
Anschluss an den Verkehr nach Galvcston für 225Q2 Dollar. Die Oe- 
samtbeträge der für direkte Wetterbeförderung auf amerikanischen Bahnen 
von Lloyd verkauften Billetts belaufen sich daher im Jahre 1Q05 auf beinahe 
3400000 Marie 

Als eine Errungenschaft von weittragender, ffir den gesamten Rdse- 
verk^r von einschneidender Bedeutung ist es zu lietraditen, dass ein grSsserer 
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Teil der Dampferfahrstrecken des Norddeutschen Lloyd in die zui^ammen- 
stellbaren Rundreisehefte des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen 
aufgenommen ist 

Den Ausgangspunkt zu dieser fflr den Reisenden niclit hoch genug 
zu sdiätzenden Eridchterung liat der Badeverlcehr de» Norddeutschen 
Lloyd nach den Nordseeb3dem gebildet. In weiterer Ausbildung dieser 
Massr^el jedoch sind jetzt Teile der Linien Bremen New- York, Genua- 
New-York, femer der Reichspostlinicn nach Ostasien und Australien mit 
beiden Abgangspunkten der Lloyddampter Bremen und Hamburg, die 
ünie Marseille-Neapel>Alexandrien, endlich die deutsche Mittelmeer-Levantcr 
Linie hi den Rundrdseverkehr mitanbezogen. Die letzte Ausgestattuug 
eifiihr der Rundretseverkehr dadurch, dass seit dem 1. Juli 1Q06 iwi der 
Oeneral-Agentur des Norddeutschen Lloyd in New-York eine amtliche 
Ausgabestelle für Fahrscheinhefte des Vereins deutscher Eisenbahn- 
verwaltungen eingerichtet ist, die es nunmehr ermöglicht, dass amerikanische 
Reisende schon in New-York sich Rundreisehefte fflr das gesamte Gebiet 
des Vereins deutsdier Eisenbahnverwaltungen in Europa zusanunenstdlen 
lassen können. 

Bei der grossen Wichtigkeit der hier angedeuteten Vcrkehrserleichterung 
sei es gestattet, kurz diejenigen Schiffsstrecken des Norddeutschen 
Lloyd aufzuführen, welche vom Verein deutscher Eisenbaiuiverwaltungen 
in die von ihm ausgegebenen Fahrscheine der zusammenstellbaren Fahr- 
scheinhefte au^G^ommen sind. Auf der Linie Bremen • New-York ^nd 
dies die Strecken Bremen -Southampton, Bremen -Cherbouig, Plyraouth- 
Bremen und Plymouth - Cherbourg. 

Auf der Linie Genua -New-York sind es die Schiffstrecken Genua- 
Neapel und Neapel -Gibraltar. 

Auf der Linie Marseiiie - Neapel -Aiexandrieii kommen die Schiffs- 
stoedten JMarseille -Neapel, JMarseHle- Alexandrien, Neapel -Alexandrien und 
Genua -Alexandrien in Betracht Die letztere Strecke bedingt einen 
Schiffswechsel in Neapel. 

Im Gebiete der deutschen Mittelmeer-Levante-Linie i<^t es möglich, 
in die zusanimenstellt>aren Fahrscheinhefte dnfilgen zu lassen, von Marseille 
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au? die Strecken nach Genua, Neapel, dem Piräus, nach Smyma, Kon- 
stantinopel, Odessa und Batum; von üenua aus die Schiffsverbindung- 
nach Neapel, Piräus, Smyma, Konstantinopel, Odessa und Batum; von 
Neapel aus dte Schi fliv eifaln d iuig nach dem PUus, Smyma, Konstantl- 
nopd, Odessa und Batum; vom Hiftus muh Smyma» Konstantinopel» 
Odessa und Batum; von Smyma nach Konstantlnopd, Odessa und Batum; 
von Konstantinopel nach Odessa und Batum. 

Innerhalb des Betriehes der Reichspostlinien endlicli können in 
zusammenstellbare Fahrschein hefte eingefügt werden dieSchiifsverbindungen 
von Biemen aus nach Antwerpen, Southampton, Oibrallar, Genua, Neapel 
Oebtere Verbindung mit Schifi^wedisel in Gibraltar) und Port Said. 
Dieselben Verbindungen können für die von Hamburg abgehenden Lloyd- 
dampfer benutzt werden Von Antwerpen aus sind die Strecl<en nach 
Southampton, Gibraltar, üenua und Port Said benutzbar; von Southampton 
die vorgenannten Stredcen von Gibraltar ab bis Fort Said; von Oibnütar 
die Sdiiffsveibtndungen nach Aegypten. 

Ohne weiteres ist ersichtlich, dass durch diese Eindchtung im 
weitesten Masse allen BedQrftiissen des Reisepublikums entgegengekommen 
ist. Die planmSssige Zusammenstellung einer kombinierten Land- und 
Seereise wird dadurch in der Weise ermöglicht, wie sie weiter oben bei 
der Entwicklung der einzelnen Linien des Norddeuisclien Lloyd ange- 
deutet worden ist, nämlich die Verbindungen zur See auf den verschiedenen 
Linien des Norddeutschen Lloyd nach England!, Fnmicreichp Gibiailar, 
ferner im weitesten Masse im westlichen und flsdichen MiMelmeer bis 
zum Schwarzen Meer und nach Ägypten. 

Aber über diese innerhalb des Bereiches des Vereins deutscher 
Eisenbahnverwaltungen geschattcnen \ erkchrserleichterungen hinaus 
müssen die Einrichtungen erwähnt werden, weiche seitens des Lloyd 
fllr grössere Reisen in Veibindung mit sehwn DampfscbUfolinien ge- 
schaffen sind. 

Der Norddeutsche Lloyd gibt Fahrkarten um die Welt aus, über 
Europa, Amerika und Ostasien, sowie über Europa, Amerika und Australien, 
wekhe alle direkten Eisenbahn w^e von New -York nach San Francisco 
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wid VanGoover einsdiliesaen. Die Fahikarfen von New-Yoik nach San 
Francisco tauten entweder fiber diicago oder aber Sl Louis, oder Ober 
New-Orleans. Fttr die Reise von New-Yorl( nach Cliicago sind die Faiir- 

karten gültig für neun verschiedene Reisewege, und von Chicap^o nach 
San Francisco für zwölf verschiedene Wege. Hieraus ergeben sich für 
die Reise von New-York über Ciiicago nach San Francisco 108 verschiedene 
KomUnalionen. Aeimüche Kombinationen sind zuHssig für die Wae 
Ober St Louis und New-Oileans. Auf den Schienenwegen der Ganadian 
Pacific l^ilway Co. von New>York nach Vanoouver sind ykr verschiedene 
direkte Strecken vorgesehen. Für alle obigen Eisenbahn wef^e wird der 
gleiche Preis berechnet Für etwaige Abweichungen von den direkten 
Routen wird ein entsprechender Zuschlag erhoben. 

Der Norddeutsche Lloyd gibt femer Fahrlairten fQr einfache Fahrt 
von Europa Ober New-Yofk und San Frandsoo oder Vanoouver nach 
Ostaäen und Australien aus, fOr wddie die gleichen EisenbahfloAnange- 
ments, wie vorstehend anfregeben, vorgesehen sind. 

Die Kombinationen, welche sich bei den Weltreisen, ferner bei der 
Benutzung der einzelnen Linien des Lloyd, oder für den Uebergang auf 
andere SchifCriirtslinien ergeben, können im Rahmen dieses Kapitelg nicht 
lierfidcsichMgt werden. 

Wir haben endlich den Anteil zu beleuchten, welchen der Nord- 
deutsche Lloyd als Hauptiräger des bremischen Oesamthandels und als 
einer der Hauptträger des deutschen Welthandels im Frachtvericehr der 
Eisenbahnen für sich beanspruchen darf. 

Genaue Darstellungen daiüber lassen sich nicht gd>en. {3Sc Zufuhr der 
nadi dem Ausland bestimmten Ofiter aus ailen Teiien Deutschlands, die Ab- 
fuhr nach den Industrie-Zenh-en und VerbrauchsplStzen der Rohmaterialien 
und sonstigen Einfuhrartikel kann nicht festgestellt werden, wohl aber 
lassen sich allgemeine Anhaltspunkte für den Umfang dieses Verkehrs geben. 

Der üesamtfrachtverkehr der Lloyddampfer bezifferte sich im Jahre 1905 
auf 3 537347 cbm. 

Auf der Eisenliahn in Bremen, Weseibabnhoi Icamen hn Jahre 1906 
an und wurden in Uoydschleppkahnen Obergeselzt 2605500 Zentner. 
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In Bremen Frdhafen wuiden bn selben Jahr von den Uoydcfaunpfeni zur 

Weiterbeförderung mit der Eisenbahn angd>racht 1408280 Zentner. Zur 
Einschiffung auf Lloyddampfem Icamen mit der Eisenbahn nach Bremer- 
haven Freihafen 392 620 Zentner. Im Freibezirk Bremen selbst wurden 
im Jahre 1905 aus Dampfern und Schleppkähnen des Norddeutschen Lloyd 
rand 3300000 Zentner auf die Eisenbahn Obemommen und zur Ausfuhr 
hl Dampfer und KÜmt aus Eisenbahnwagen 1 220000 Zentner. 

Eine ganz besondere Beachtung beim Frachtverkehr verdient der in 
vorstehenden Ziffern nicht enthaltene Kohlentransport für die Lloyddampfer. 
Der üesamtverbrauch an Steinkohlen auf Lloyddampfern bezifferte sich 
im Jahre 1903 auf 1427 551 Tonnen gleich ca. 30 Millionen Zentner im 
Werte von beinahe 23 Millionen Mark; davon entfielen auf die. KoMcn« 
versotigung der Schiffe in Bremerhaven, mt dies bereits hn ICipitd 
„Proviantamt" angegeben is^ etwa 9 Millionen Zentner im Werte von 
6 Millionen Mark. Von dieser gesamten Menge sind nur etwa 200000 Zentner 
auf dem Wasserwege nach Bremerhaven gebracht worden, alles übrige 
mittelst der Eisent>ahn. Da es sich hierbei um ständig wachsende Ziffern 
handelt^ wie dies aus den im Ittustrationsband dieses Bandes gegebenen 
graphischen Darstellungen erhellt, so bt der wichtige Anteil^ welchen die 
Kohlenversorgung der Uoyddampfer im Heimathafen im deutschen Eisen- 
bahnwesen für sich beansprucht, ohne weiteres ersichtlich. 

Als eine besondere wichtige Errungenschaft mit Röcksicht auf die 
Beziehungen zu den deutschen Bahnen muss endlich nochmals die schon 
hn Kapitel „WeserschiÜihrf eingehend behandelte Weser4Jnischfatgslelte 
in Hannoversch-MOnden wenigstens erwilmt werden. 
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Mit dem Anwachsen der Lloydflotte, insbesondere aber mit der Aus- 
dehnung der Aufgaben, welche Kapitäne und Offiziere grosser Passagier- 
dampfer der Gegenwart zu erfüllen haben, machte sich beim Lloyd das 
Bedürfnis geltend, in Ergänzung zu den staatlichen Vorschriften mit Rück- 
sicht auf die Vorbildung seiner Seeleute selbst tätig einzugreifen, sich durch 
eigene Mittel den Ersatz des Offizierpersonals zu schaffen und hierbei 
diejenigen Prinzipien zugrunde zu legen, welche aus der Entwicklung des 
Schiffbaues und der Schiffahrt der Gegenwart sich als notwendig ergaben. 
Es leuchtet von vornherein ein, dass Kapitän und Offiziere eines modernen 
Passagier-Schiffes eines ungleich grösseren Wissens, einer ausgeglicheneren 
Bildung bedürfen, als dies früher der Fall war. Der Passagierdampfer 
der Gegenwart stellt einen so komplizierten Mechanismus dar, dass nicht 
nur zur Beherrschung der einzelnen Teile dieses Mechanismus, wie sie 
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von Kapitän und Offizieren verlangt werden muss, eine auf anderen 
Onifidagen ab IMheraingdiildetefecliteduiiscIieSdiidung gehört, sondern 
das8 auch vor allem fOr die Navigation dnes solchen Schiffes nicht mehr 
die frühere seemännische Tüchtigkeit allein ausreicht, dass vielmehr die* 

selbe durch wissenschaftliche Grundlagen unterstützt werden muss. 

Aus dieser Erkenntnis heraus schuf der Lloyd schon bald nach dem 
Antritt der gegenwärtigen Direktion für die Heranbildung seines Offizier- 
Ersatztö seine eigenen Schulschiffe. 

Diese unter dem Protektorat Sr. Königlichen Hoheit des Orossherzogs 
von Oldenburg stehenden Kadettenschulschiffe des Norddeutschen Lloyd 
bezwecken die Ausbildunj^ junjrer Seeleute für die höhere seemännische 
Laufliahn, insbesondere für die Stellungen von Schiffsoffizicren und 
Kapitänen der Dampfer der Handelsflotte, in erster Linie der Flotte des 
Norddeutschen Lloyd.*) 

Bei der Einrichtung der Schulschiffe ist Bedacht darauf genommen, 
mehr als bisher junge Uute, die dne bessere Schulbildung genossen 
haben, zu dem Sccmannsberufe heranzuziehen, also auch aus solchen Kreisen, 
die dem Berufe de«; Seeoffiziers bis jetzt im Hinblick auf den bisher 
üblichen Ausbildungsgang überwiegend fern gestanden haben. An Bord 
der Schulschiffe wird den Kadetten eine gründliche und systematische, 
und zwar sowohl pndctische wie theoretische Ausblldimg zuteil, wie 
soldie den heutigen Anforderungen an die Stellung der Offiziere der 
grossen Seedampfer entspricht. Unter Vermeidung von Arbeiten oft 
recht untergeordneter Art, die nach alter IFeherlieferung heute noch den 
Schiffsjungen vidfeu^ zugemutet werden und die weder durch die RQck- 



•) Anmerkung. Es wird hier bemerkt, dass aud\ der Deutsche Schuischiff-Vettto 
da ScgdacUff fai fUiiI gcttdR hat Dieses Unternehmen, das ebenfalls in vollem Masse 
Intfres-e und UnterstQtTiing bef der Verwaltung des Norddeutrchrn ! Inyd findet, dient 
der Ausbildung von Schiffsjungen, die dann nach beendeter da- oder zweijähriger Dienst- 
zeit an Bord des Sdiuladiiffet zur Fottsetzong ihrer Laufbahn in bisher fibKcher Weise 
in die Handelsmarine fibergehen. In erster Linie hnnriclt es sich Iiierbei um einen 
besseren Ersatz vOD Dcckmannschaftcn, und nur im beschrankten Sinne um die Heran- 
ddiung geeigneter Elcmaile fOr den Ofiidci^Enais. 
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sieht auf die seemännische Ausbildung, noch durch erzieherische Zwecke 
geboten erscheinen, umfasst der Dienst auf den Schulscliiffen alles, was 

zu der Seemannschaft des künftigen Seeoffiziers gehört. Es ist selbst- 
verständlich, dass dabei jede, auch die härteste seemännische Arbeit den 
Kadetten nicht erspart werden soll, wobei ifidessen als Grundlage stets 
die Aufgaben des Seemanns sowie die Rücksicht auf die künftige 
Stellung des Kadetten gdten. Unter der andauernden AuiBicht der 
Offiziere und Lehrer wird auch für die Erhaltung guter Ldienagewohn^ 
heilen und für die sittliche Erziehung gesoiigt. 

Die Schulschiffe, von denen das erste, 1895 in Geestemünde erbaut, 
von 239'-) Brutto-Reg[istertonnen, den Namen „Herzogin Sophie Charlotte" 
eriialten liai, während das zweite, im Jahre 1902 ebenfalls in Geestemünde 
erbaut, den Namen .Henogin CectHe" fQhrl, tiden jihrlich im Frfihjahr 
ihre Reisen an und finden als Handdsfahrzeuge fflr die Beförderung von 
Frachtgütern in grosser Fahrt Verwendung. Beide Schiffe sind grosse 
vicrmastige Segelschiffe, ganz aus Stahl p^ehaut und mit der höchsten 
Klasse versehen. Die Einrichtungen der Schiffe sind in jeder Weise 
vorzüglich. Die Wahl von Segelscliiffen ist aus Zweckniässigiceitsgrüncicn 
erfolgt; massgebend war hietfQr sowohl der Umstand, dass die Zntassung 
zur SeesteuermannsprOfung, also auch zum Besuch der Seefahrtschule 
(Navigationsschule) nach den gesetzlichen Bestimmungen von der ZurficlC' 
l^^ng einer bestimmten Fahrzeit auf einem Sewlschiff nhhSngig ist, 
sodann aber die noch wichtig tre hrwägung, dass die für tkn Dampfer- 
oUuict erforderlichen Etgenscliatten ; körperliche Gewandtheit, Mut, schnelle 
Auffassung und EntSchliessung usw^, nur In dem Dienst auf einem Segel- 
schiff zu erwerben sind und hier zugleich durch die Art des Behiebes 
die allseitige Ausbildung des einzelnen auf sich selbst gesteilten Mannes 
viel sicherer und besser durchzuführen ist als auf einem Dampfer. 

Für die volle Ausbildung der Kadetten an Bord des Segelschiffes 
ist eine dreijährige Dienstzeit vorgesehen. Die jungen Kadetten treten 
als Schiffsjungen in den Dienst ein und haben sich zunächst fflr die 
Dauer eines Jahres zu verpflichten. Nach Ablauf des ersten Jahres rflcken 
die Kadetten zum Leichtmatrosen und nach einem weiteren Jahre zum 
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Vollmatrosen auf, hierbei verpflichten sie sich immer von neuem auf die 
Dauer *cines Jahres. In jedem Jahr werden etwa 40 Kadetten eingestellt, 
so dass die Zahl der Kadetten bei vollem Betriebe auf beiden Schiffen je 
etwa 60 Mann beträEft. Die Be?;afzung der Schiffe besteht je aus einefn 
Kapitän, vier Offizieren, einem oder zwei Lehrern und dem Arzt, sowie 
der erfonferiichen Mannschaft Die Ivetten wohnen in besonderen 
Abteilungen der Schiffe unter Aufeichi der Offiziere inid Lehrer. Nelxn 
der praktisch seemännischen Ausbildung, die nach Seemannsgebrauch in 
regelmässigen Wachen unter Leitung der Offiziere erlanpl werden soll, 
wird täglich etwa drei Stunden in allen seemännischen ( iebieten , in der 
englischen Sprache, in Mathematik, geographischer und aslrunümisciier 
Steuermanndoinst theoretischer Unterridit erteiH^ Ober den der Seefahrts- 
sdiule In Bremen Plan und Kontrolle Aber tragen vrorden ist 

Nach Beendigung der dreijährigen Ausbildung an Bord der Schul- 
schiffe werden die Kadetten auf ein weiteres Jahr an Bord der Dampfer 
des Norddeutschen Lloyd verteilt, wo sie als Obermatrosen Dienst zu 
übernehmen haben. Mit diesem vierten Jahr ist die gesetzliche Vorsciirift 
fOr die Zulassung zur Prfifiing zum Seesteuermann cffDH^ so dass sich 
hieran unmittdbar der Besuch der Seefahrtsschule anschliessen Icann, der 
jedoch infolge der an Bord erworbenen Vorbildung statt wie sonst acht 
Monate nur etwr? drei bis vier Monate beansprucht. Nach erlangtem 
BefaliiL':ungszeugnis zum Seesteuermann finden die Zöglinge, soweit 
möglicti, Anstellung als vierte Offiziere an Bord der Dampfer des Nord- 
deutschen Lloyd, ohne dass sie jedoch Ihrerseits zum Cintoitt bdm Lloyd 
veipflichtet sind IMit dem Norddeutschen Lloyd haben sich die grosseren 
Dampfer-Reedereien Bremens darai)er geebiigt, dass auch sie die Kadetten 
der Schulschiffe bei der Anstellung an Bord ilirer Schiffe berücksichtigen. 
Nach weiterer zweijähriger Dienstzeit ist alsdann ein zweiter Besuch der 
Seefahrtsschule von vier bis fünf Monaten behufs Ablegung der l^rüfung 
zum „Schiffer auf grosser Fahrt" erforderlich, womit die theoretische 
Schuhiusbil<hmg abgeschlossen ist Das Betthigungszeugnls zum Schiffer 
auf grosser Fahrt (Kapitänspatent) berechtigt zur selbstindigen Führung 
von f^Kshrteischiffen auf allen JMeeren und Oewissera 
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Nach Beendigung ihrer Ausbildung an Bord der Schulschiffe er- 
halten die Kadetten als Obermatrosen an Bord der Dampfer des Nord- 
deutschen Lloyd bei freier Station eine Heuer von 63 Mark monatlich. 

Die Verwaltung der Sciiulschiffe untersteht einem Verwaitungs- 
autschuss unter dem Ehrenvorsitze Sr. Königlichen Hoheit des Oross' 
herzogs von Oldenbufig: Dem Verwaltungsausschusse gehören gegen- 
wärtig an: Bürgermeister Dr. Barkhausen, Vorsitzender der Behörde für 
die Seefahrtsschule, Professor Dr. Schilling, Direktor der Secfalirfsschule, 
Andreas Rickmers von Rickmers Reismühlen, Reederei und Schiffbau A.-G., 
Louis Meyer, Vorsitzender des Aufsichtsrats der Deutschen Dampfschiff- 
fahrtsgesdlschafft wHansa", H. Nolz^ Direidor der Dampfschifiahrtsgesell- 
Schaft „Neptun", ferner vom Norddeutschen Lloyd Prüsident Oeo. Plat^ 
Vizepräsident F. Achelis, Generaldirektor Dr. Wiegand, Direktor Chr. Leist, 
sämtlich in Bremen, und Oberinspektor Engclbart in Bremerhaven. 

Die Reisen, welche die Kadetten-Schulschiffe zu machen haben, 
müssen möglichst so ausgewählt werden, dass sie in jedem Jahre etwa 
im A|Hil wieder in der Heimat eintreffen, und zwar dnmal deswegen, 
weil zu diesem Zeitpunkte die aus den höheren Lehranstalten abgebenden 
Zöglinge einzutreten wünschen, dann aber, wdl es für wünschenswert 
zu erachten ist, dass sämtliche Kadetten ihrer besseren Ausbildung w^en 
beide nach mancher Richtung verschiedenartig gehnute und aufgetakelte 
Schulschiffe kennen lernen. Bei dieser Beschränkung der Zeit war es 
nicht zu vermeiden, dass das einzelne Schulschiff gelegentlich zu einer 
kurzen Ud)ungsfahrt in See geschidct werden musste, um das andere 
Schulschiff abzuwarten, oder dass das eine einige Zeit auf die Rückkehr 
des anderen warten musste. Die bisher von den beiden Schulschiffen 
gemachten Reisen sind die folgenden: 

Die „Herzogin Sophie Charlotte" trat im hrühjahre lyOÜ mit 45 neu 
angestellten Kadetten an Bord die erste Reise über Philadelphia nach 
Japan an und kehrte von dort nach der Weser zurflck. Im folgenden 
Jahre wurde, jetzt mit einer Besatzung von 80 Kadetten in zwei Jah^ 
gängen, die Reise über Gefle in Schweden nach Adelaide angetreten, 
wobei unterwegs ein kurzer Aufenthalt in Rio de Janeiro eingefügt 
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wurde. Von dort kehrte das Schiff nach Falmouth für Ordre zurück 
und versegelte alsdann nach Liverpool Im darauffolgenden Jahre 1902 
traten zum ersten Male beide Schulschiffe ihre Fahrt an, so dass von da 
ab auf jedem der beiden Schiffe die volle Besatzung aus etwa 60 Kadetten 
gebildel wird. Die »HeROgiii Sophie Chariotle^ fuhr von Bremerhaven 
an die Westldiste, die „Herzogin Cecih'e" dag^n nach einem Aufenthalt 
in Montevideo nach Astoria bezw. Port Oreg;on in Californien. Da das 
erstgenannte Schulschiff erheblich früher als das Schwesterschiff auf 
der Weser wieder eintraf, machte es eine Kreuztour in das Mittelmeer. 
Im folgenden Jahre fuhr die „Herzogin Sophie Charlotte" von Leith nach 
Honolulu» von da nach Mdboume und kdirte nach England zurQdc; 
wfihroid die „Herzogin CeciÜc^ über England nach San Francisco fuhr, 
um von dort nach London zurückzukehren. Die Reise im Jahre 1904 
war für die „Herzogin Sophie Charlotte" wieder dieselbe, während die 
„Herzogin Cecilie" nach der Westküste von Südamerika geschickt wurde 
und von dort nach Antwerpen zurückkehrte. Die Reise des Jahres 1905 
sollte fOr die „Herzogin Sophie Chariotte", die nach Honolulu bestimmt 
war, verhängnisvoll werden, da dieses Schiff in einem schweren Orkan 
bei Kap Horn so starke Havarie erlitt, dass es genötigt war, Montevideo 
als Nothafen anzulaufen Dort wurde die Auftakelung von 7wei gebrochenen 
Masten und dann die des ganzen Schiffes vorgenommen, und zwar wurde 
diese Arbeit von den Kadetten des Schulschiffes ganz allein ausgeführt, 
eine umfangreiche und far die Ausbildung junger Seeleute hervorragend 
geeignete Arbeit, deren vorzQgliche Durchführung der praktischen Ldstungs* 
fähigkeit und dem Diensteifer der Zöglinge ein vorzflgliches Zeugnis 
ausstellte. Um die verlorene Zeit wieder elnzubrinfren, musste das Schiff 
von Honolulu in Ballast nach der Weser zurück^e-eln Das andere 
Schiff war von Philadelphia nacli Isuruga in Japan vcraegelt, wo es 
infolge der Ungunst der Hafenanlagen und der Witterungsverhaltnisse 
Qberaus lange Zeit H^gen musste. Von dort segelte es nach Rangoon 
und kehrte von da nach Hamburg zurück. In diesem Jahre ist die 
„Herzogin Cecilie" über Leith und Neuseeland in See 'yef^.^ncren, während 
die „Herzogin Sophie Charlotte" wieder nach Honolulu gesegelt ist 
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Beide Schulschiffe haben sich als hervorragende Seglev bewährt, das 
eine wie das andere haben wiederholt auf ihren Rdsen die schnellsten 
bekanntesten Segler der deutschen Flotte an Geschwindigkeit fihcrtroffen. 
Wenn Bau und Ausrüstung der Schiffe hierzu den ersten Grund gelegt 
haben, so diif dn gut Teil de» Erfolge auch der einsichtigen Leitung 
und der hervonsgend atisgebildeten KadeHen-Mannsdiaflen zugeschrieben 
werden. 

Die beiden ältesten Jahrgänge haben nach einer viermonatif^cn Schluss- 
ausbildun},^ die Prüfung zum See-Steuermann durchweg mit gutem, zum 
Teil hervorragendem Erfolge bestanden. Ein Teil von ihnen hat hierauf 
sofort der miinarischen Dienstpflicht in der Kaiseilichen Marine genügt, 
die flbrigen sind als IV. Offiziere befan Norddeutschen Lloyd eingetreten; 
einige von ihnen haben inzwischen schon die zweite Prüfung zum Schiffer 
auf i^osser Fahrt bestanden. Der dritte jahrp^ang hat soeben die Prüfung 
zum See-Steuermann abgelegt, der vierte befindet sich in der Stellunp^ als 
Obermatrose an Bord der Dampfer und der beiden Schulschiffe des Nord- 
deutschen Lloyd, und die drei jflngsten Jahrgänge gehen an Bord der 
Schulschiffe dner weiteren Ausbildung entgegen. 

Ffir die Annahme als Kadett gelten im allgemeinen folgende Be- 
dingungen : 

Der Bewerber muss tm Besitz des Berecht^ngsschdnes zum 
einjährig-freiwilligen Dienst sein. 

Der Bewerber darf das vollendete 18. Lebensjahr z.Z. der Linstdlung 
noch nicht Oberschritten haben; Ausnahmen werden nur bd dner höheten 
Schulbildung (Abiturienten-Examen dnes Gymnasiums» Realgymnasiums 
oder dner Oberrealsdiule) zugestanden. Bewerber, welche berdts zur 
See gefahren, können im allgemeinen kerne Berücksichtigung finden. 

Der Bewerber rnuss vollkommen p^esund und von kräftijjem Körperbau 
sdn und normales Seh- und Farbenunterscheidungsveiinogen besitzen. 
Ferner muss er sich dtflich taddlos gefOhrt haben. 

Die Kosten fOr die Verpflegung und Ausbildung betragen 1000 Mk. 
jähriich. Der Betrag ist bd erfolf^tcr Annahme vor Antritt der Reise bd 
der Zentnilcasse des Norddeutschen Lloyd in Bremen dnzuzahlen. Frd- 
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steUen sind auf den SdiHfen iticht vorinmdenf dwnso kAnnen «idi Cr- 
miss^iuigoi ntdit gewihrt weiden. 

Die Meldung zum Eintritt als Kadett ist ffir den Eintritt zu Ostern 
in der Zeit vom 1. Dezember bis spätestens 31. Jnntiar jeden jahres an 
das Zentraibureau des Norddeutschen Lloyd in Bremen einzureichen. 

Die Entscheidung über die Aufnatime der Kadetten erfolgt in der 
ersten Hälfte des rdmiar eines jeden Jalires. 

Die Bescliaffung der fOr dRe Kadetten voisesdienen Uniform und 
der seemännischen Ausrüstung hat der einheitlichen Ausstattung w^en 
ausschliesslich bei der Ausrüstungsabteilung des Heuerbureaus des Nord- 
deutschen Lloyd in Bremerhaven stattzufinden, von welcher die Aus- 
rüstung zum Selbstkostenpreis abg^eben werden wird. Die Kosten für 
die erste Ausrflstung belaufen sich auf etwa 300 Mark. 

Für ausserordentliclie Ausgalwn, Taschengeld, Geld zu LandlMSUch, 
Reparaturen, Ersatz von Kleidungsstücken und ähnliche kleine Erfordernisse 
haben die Eltern bezw. ihre Vertreter an die Zentralkasse des Norddeutschen 
Lloyd einen Vorschuss von 100 Mark einzuzahlen, über dessen Verwendung 
nach Anweisung und Bedarf am Schlüsse der Jahresreise seitens des 
Scliiffes Rechnung abgelegt wird. 

Während ihrer Dienstzeit in der Kaiserlichen Marine erhalten die 
Einjährig-Freiwilligen freie Kleidung und Veipfl^;ung; bei guter miliü- 
rischer Fflhning können sie die Befähigung zum Seeoffizier der Reserve 
erwerben. 

Die Kadetten erhalten nach den Jahrgängen — in der Stellung als 
Schiffsjungen, Leichtmatrosen, Vollmatrosen — getrennt Untenicht Bei 
dem Phme ist von der Voraussetning ausgegangen, dass die Kadetten 
eine bessere Schulbildung mitbringen, welche die für den Bereditigungs- 
schein zum einjährig-freiwilligen Dienst erforderlichen Kenntnisse umfasst. 

Es könnte naheliegen, die Kadetten in den drei Dienstjahren soweit 
vorzubereiten, dass sie nach Beendigung des vierten, an Bord der Dampfer 
verbrachten Jahres unmittelbar zur Ablegung der Steuermannsprüfung 
beKhigt wären. Da l)ei der Ausbildung der Kadetten aber auch die 
Efhaltung und FAiderung altgemeiner Bildung lieabsichtigt und fQr den 
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theoretischen Unterricht nur eine beschränkte Zeit zu verwenden is^ so 
wfifde der weiter gehende Han nur auf Kosten der OrQndItdiIedt oder 
der seemflnnischen Ausbildung zu erreichen sdn. Abgesdien von schul- 
technischen Schwierigkeiten ist ttr die Beschränkung des Zieles auch der 
Ocdnnke massgebend gewesen» dsss die Kadetten nach dem unterrichts- 
fn ICH letzten Dienstjahre an Bord der Dampfer jedenfalls eine gründliche 
Wicdeiiiolung nötig haben werden, die sich in dem regelmässigen Unter- 
richtsgange der Schule leichter und besser erreichen liss^ als in eigener, 
nicht systematischer AibciL 

Durch die Durchführung des Unterrichtsplanes wird al)er erreicht 
werden, dass der Besuch der Seefahrtsschule zur Ablegung der Prüfung 
zum Secsti ucrmann von der sonst üblichen Zeit von acht Monaten auf 
die Zeit von drei bis vier Monaten verküat wird. 

Die Hauptzdt der AusbOdung an Bord muss der praktischen 
Aneignung secinSnnisdier Fertigkeit dienen. Hieizu werden die Kadetten 
in der Weise in drei Abteilungen (Wachen) eingeordnet^ dass bei vollem 
Betriebe je ein Dritlel der drei Jahrgänge den Wachen zugeteilt wird. 
Diese Wachen nehmen den eigentlichen Deckdienst wahr, haben vier 
Stunden Dienst, dann acht Stunden Unterbrechung, dann wieder Dienst 
u. s. I. UnabUhigig von dieser Zdtdntelhnig haben die ICadetten nach 
den JahigSngen hi einer Klasse vereinigt entweder vormittags von neun 
bis elf Uhr oder nachmittags von zwei Ws vier Uhr theoretischen Unter- 
richt. Durch diese Einfügung der Unterrichtszeit verschiebt sich die Zeit 
des Wachegehens täglich ^o, dass die einzelnen Abteilungen ihre Wache 
nicht stets zu derselben l ageszdt zu besetzen haben. 

Da die seemännische Ausbildung dem theoretischen Unterricht vorzu- 
gehen hat, ist bei liesonderen grBsscren seeminnisdien Arbeiten eine 
Unterbrcclnitig des Unterrichts auf kürzere Zeit vorgesehen. 

Der Inhalt des theoretischen Unterrichts «gibt sich aus folgender 
gedrängten Ueberstcht: 

1. Lrster Jahrgang. 
Deutsch: Einfache Aufsätze, Briefe, geschäftliche Mitteilungen, Lektüre. 
Englisch: Oiammafilc I, Itichte schriftliche Arbeiten» efailache LektOre. 



Digitized by Google 



GESCHICHTE DES NORDDEUTSCHEN LLOYD 



i 



Geschichte: Vaterllndisdie Oeschichfe mit besonderer BerDcksicht^ng 

der Seegeschichte. 
Oeoo^raphie: Länderkunde I unter Berücksichtigung der Seestaaten. 
Arithmetik: 4 Orundrechnunf^sarten. Potenzen, Wurzeln, Logarithmen. 

Uebung in logarithmischer Auswertung. Einfache Gleichungen. 

Einfaches kaiifitiänitisches Rechnen. 
Geometrie: Lehre von der Kongruenz und Aehnlichkeit der Drdedtt. 

Kielsiehre Konshuidionsaufgaben mit Zirltd, Lineal und Tians- 

porteur. 

Geographische Steuermannskunst: Einfache Vorkenntnisse. Kennt- 
nisse der Seekarte, Absetzen. Einfache Koppelkurse. Handhabung 
des Sextanten. 

Seemannschaft: L Abteilung. Signalbuch» S^gnallsierei^ Rettungsmass- 
regeln bd Strandung und andeien Seeunftllen. 

II. Z w e i t e r J a h r a n g. 

Deutsch: Aufsätze, msbesondere seemännischen Inhalts; grössere Be- 
richte. Lektüre. 

Englisch: Grammatik II, grSssete schriftliche Arbeiten, schwnerigere 

Leidflr^ Anfänge der Konversation. 
Geschichte: Geschichte der Seestaaten, besonders Deuschlands und 

Englands. 

Geographie: Handelsgeographie in jjrossen Umrissen. 

Mathematik: Repetilion des Unterrichtsstoffes I. Ebene (rechtwinklige 

und schiefwinklige) Trigonometrie. 

AnhingsgrQnde der räumlichen Geometrie. 
Geographische Steuermannskunst: Ortsbestimmung durch Kursund 

Distanz, Koppdkurs, Gebrauch der Seekarte, Abstandbestimmungeiii 

Logge, Lot. 

Astronomische Steuermannskunst: Vorkenntnisse Mittagsbreite. 

Benutzung der Sextanten. Kennbils der Sternbilder. 
Seemannschaft: 2. Abteilung. Sirassenrecht Führung des Tagebuches. 

UntaUversicheruRgsvorschriften. Gefahren der Ladung. 
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III. Dritter Jahrgan 

Deutsch: Volie Beherrschung der Sprache in ailai sdirittüchen Arbeiten. 

Englisch: Schwierigere Lelctiiie Abfassung von einfMhen Briefen und 
Berichten. Konversation. 

Geschichte: Oesdiidite der Seestaatea Ausgewählte Lektüre. 

Geographie Spezielle Mandelsgeographie unter Berficicsichtigung 
deutscher Handeisinteressen. 

Mathematiic Repetition des Unterrichtsstoffes It. Sphärische, insbeson- 
dere reditwinldige Trigonometrie; 

Oeographi sch e Steuer mann sk utt st: Repetition des Unterrichtsstoffes Ii. 

Astronomische Steuermannslcunst: Repetition der Vorkenntnisse 
Mittagsbreite durch Sonne und Fixsterne. Längenbcstimmunq^ 
durch Chronometer, Standlinien (Methode Marcq. de St Hilaire), 
Bereciinung der Amplitude, Benutzung von Azimut-Tafeln, Kompen- 
sation der Kompasse^ Kenntnisse der Deviationsicoeffizienlen. 

Attsgewihite Kapitel aus der Physiic der Atmosphäre und des 
Meeres: Gebrauch von Barometer und Thermometer. 

Seemannschaft: 3. Abteilung unter besonderer Berücl<sichtigung der 
Dampfer-Navigation, Vorsichtsmassregeln und Verhalten bd 
Schtffsunfällen: Feuer an Bord, Uebergeben der Ladung, Zusammen- 
stoss usw. 

DIE AUSBILDUNG DER MASCHINISTEN DES NORDDEUTSCHEN 

LLOYD. 

In derselben Weise wie für den Offizierersatz glaubte der Lloyd, auch 
fOr die bessere Heranbildung der Seemaschinisten sorgen zu sollen. Es 
ist selbstverständlich, dass die gewaltige Zahl und die Mannigfaltigkeit 
der Hilfsmaschinen, ganz abgesehen von der Ausbildung der Haupt- 
maschinen selbst zu ihrer gegenwärtigen Vfrillcommenheit und Grösse, eben- 
falls eine viel genauere, sorgfältigere und umfassendere VortMldung der 
Seemaschinisten verlangt als früher. 

Diese Ueberiegungen haben schon im Jahre löy? den Norddeutschen 
Lloyd veranlasst, unter erlieblichen Oeldopfem am Technikum zu Bremen 
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dne Obericbsse einzurichten, die den Maschinisten des Norddeutschen 
Lloyd Odegenheit bo^ nach dem Bestehen der PrOfui^ 1. Klasse sich in 
dnem Jahreskurs in allen INsziplinen der Maschinen -Technik und den 
verwandten Fächern 7ii der för den Betrieb des Lloyd für notwendig^ 

erachteten Vollkommenheit auszululcien. 

Nach Einrichtung dieser Oberklasse stellte sich aber bald heraus» 
dau die Vorkennhiissc^ wddM lie MascMniden in ihram Benife mübnchten, 
nicht fiberall den Anfofderungen genQgen konnten, die als Voit>edingung 

fUr eine eingehendere und wissenschaftliche Ausbildui^ gefordert werden 
mussten. Um diesem Mangel von Grund aus abzuhelfen, entschloss sich 
daher der Norddeutsche Lloyd, ebenso wie bei dem Nachwuchs der Offiziere 
des Brückendienstes, auch die Ausbildung seiner zukünftigen Maschi- 
nisten von dem Beginn der ersten technischen Vorbildung an in eigene 
Hand zu nehmen. Diese im Jahre 1902 vom Norddeutschen Lkiyd er- 
lassenen Vorschriften umfassen daher sowohl die praktische Ausbildung in 
den Maschinenfabriken und Werften als auch die weitere Ausbildvin^r 
an Bord der Dampfer als Assistenten, um nach dieser gründlichen Vor- 
bildung auch die weitere theoretische Ausbildung festzui^en. 

Gemeinsam nUt den Vertretern einer Reihe dem Norddeutschen Lloyd 
besonders nahestehender gr&sserer Werften, die sich fOr die AusbHdui^ 
der zukünftigen Lloyd-Maschinisten interessierten, wurden die Vorschriften 
für die Ma-chinisten-Zöplinge ausgfearbeitet. Nach ihnen können in Zukunft 
auf den IJampfern des Norddeutschen Moyd Seemaschinisten nur dann 
eingestellt werden, wenn sie bestimmten Vorschriften genügen und die 
vom Norddeutschen Lloyd nelien den Rdchsprflfungen angeordneten wdter 
umfsngrdcheren Prflfungen abgelegt hallen. 

Fflr den Begriff der grossen Post- und Passagier-Dampfer, die von 
der neuen Klasse der AAaschinisten, den Schiffs-lngenicuren, geleiten werden 
sollen, sollten vorläufig die Dampfer des Norddeutschen Lloyd mit mehr 
als 2500 Pferdekräften angesehen werden. 

Die einzelnen Bestimmungen lauten: 

1. Zur Aufnahme als Maschinisten-Zögiing hat der Bewertwr sidi 
bd der Zentndabteihing des Norddeutschen Lloyd zu mdden. Ange- 
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nommen werden nur junge Leute, die das 18. Lebensjahr noch nicht 
vollendet haben, im Besitze der Berechtigung zum ei njährip: freiwilligen 
Dienst sich befinden und den Nachweis körperlicher Gesundheit und 
normaler Sehschärfe durch ein ärztliches Zeugnis beibringen. Bei der 
Anmelduiifif ist femer dn sdbsigesdiriebener Lebenslauf nebst Photo* 
graphie und das zuletzt eriialtene Schulzeugnis oder eine b^aubigte 
Abschrift davon beizubringen. Die Anmeldung hat bis zum 1 . November 
eines jeden Jahres für den Eintritt am 15. April des folcfcndcn Jahres 
und bis zum 1. Mai eines jeden Jahres für den Eintriil zum 15. Oktober 
desselben Jahres zu erfolgen. Die Lnbctieidung über die Annahme 
«rfoigt seitens einer besonderen Kommission, weldie nach AMauf des 
jeweiligen Anmeldetermins zur Prfifung der dngerefditen Zeugnisse zu- 
sammentreten wird. Eine vorzeitige Annahme kann nicht stattfinden. 

2. Nach Annahme durch die Zentral- Abteilunfj des Norddeutschen 
Lloyd hat der Bewerber sich einer dreijälinocn Tatis^kcit als Maschinisten- 
Zögling in ciiier Maschinen Werkstatt einer Werft zu unterziehen, deren 
Bestimmung in jedem einzdnen Falle duicfa den Noiddeutschen Lloyd 
erfolgt Die Titigfcdt in dieser Werft wird in systematischer Wdse so 
erfolgen, dass die Maschinisten-Zöglinge nacheinander in den verschiedenen 
Werkstätten tätig zu sein haben. Hierl)d ist als Regd folgende Ver- 
teilung vorgesehen: 

Eine Arbeitszeit von 2 Monaten Moddltischlerei, 2 Monaten Eisen- 
giesserd, 4 Monaten mechanische Werkstatt, 2 Monaten Schmiede, 
10 Monaten Montage in der Werinlatl, 4 Monaten Kessdschmiede, 
2 Monaten Kupferschmiede, 8 Monaten Montage an Bord, 2 Monaten 
Bedienung von Betriebsmaschinen. 

Während der Tätigkeit auf den Werften erhaltLn die Maschinisten- 
Zöglinge kein Oehalt, dagegen nehmen sie an dort nach näherer Verein- 
barung mit dem Norddeutschen Lloyd dnaiifditenden Fortlrfldungskursen 
m'Maschinenicunde^ im Zdchnen, der dementaren Mathematik und der 
englischen Sprache teil. Sie haben sich durchaitt der Behiebsordnung 
der Werften zu unterwerfen. Eine Entlassung seitens der Werft we^en 
Störung der Betriebsordnung würde auch das Verhältnis des betreffenden 
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Zöglings zum Norddeutsclu-i 1 lovti losen. Die Zof^^linj^e erhallen nach 
Vereinbarung zwischen der Wedt und dem Norddeutschen Lloyd ein 
Zeugnis Aber den Arbettsnachwrds und ein FQhntngsattest, das Ober 
Leistungen und Verhalten Auslcunft gibt 

3. Nach Beendigung der Ausbildung in den Werkstätten folgt dne 
30 monatige Fahrzeit als Assistent auf den [)ampfem des Norddeutschen 
Uoyd. 

Sollte sich während dieser Zeit herausstellen, dass in einzelnen 
FUien Zöglinge noch nicht den Anfoiderungen, die an ihre piakliache 
Fert^lceit gestdit werden, genOgen, so liehait der Norddeutsche Lloyd 
sidi vor, die betreffenden Zöglinge in seinen eigenen Weifcstitten zur 
weiteren Ausbildung zu beschäftigen. 

4. An diese Fahrzeit als Assistent schliesst sich der einjährige Besuch 
einer unter staatlicher Aufsicht stehenden technischen Lehranstalt 

5. Nach dem Besuche dieser Lehranstalt haben die Maschinisten- 
Zdglinge'zttnSchst die gesetzlich voigeschriebenePrflfiing zum Maschinisten 
IT Klasse und unmittellMr danuf (fie Prüfung 'zum ünteringenieur de» 
Norddeutschen Lloyd abzulegen. 

6. Nach bestandener Prüfnnp; haben die Zö^lnfr^e auf Dampfern des 
Norddeutschen Lloyd die für die Ablegung der Prüfung I. Klasse gesetz- 
lich vorgeschriebenen 24 Monate als Maschinist abzufahren. 

7. Hieran schliesst sich wiederum der einjährige Besuch einer unter 
staatlicher Aufsicht stehenden Lehranstalt und 

8. die Ablegung der gesetzlich vorgeschriebenen l^fung zum 
Maschinisten ! Klasse und unmittelbar darauf die Prüfung zum Ingenieur 
des Norddeutschen Lloyd. 

Nach Abl^ung der Ingenieurprüfung erfolgt der Eintritt in die r^;d- 
miss^ Maschinisten- und Ii^enieur-Laufbahn auf den Danqifem dtt> 
Norddeutschen Uoyd. 

Zur Deckung der besonderen durch die Ausbildung auf den Werften 
und den Fortbildungsunterricht entstehenden Kosten haben die Maschinisten- 
Zöglinge für die ersten drei Jahre jährlich im voraus 200 Mark an die 
Zentralabteilung des Norddeutschen Lloyd zu entrichten. Für Wohnung 
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und Unterhalt während der Zeit der Vertretung auf den Werften und 
während des Besuchs der technischen Lehranstalten haben die Zöglinge 
selbst zu sorgen. Für die Bestreitung der Kosten des Unterhalts während 
der Dauer der Lehrzeit dflrfle bei bescheidenen Ansprüchen ein Betrag 
von ca. 75 Mark monaUicli zu veranschlagen sein. Die durch den Besuch 
der technischen Lehranstalten entstehenden Kosten lassen sich im voraus 
nicht angeben, da diese zum grossen Teil von der Wahl des Platzes und 
den persönlichen Ansprüchen de> einzelnen abhängig sind. Um den 
Volontären den Besuch der technischen Lehranstalt zu erleichtem, wird 
densdben fflr die Dauer des Schulbesuches seitens des Norddeutschen 
Lloyd ein Zuschuss hh zum Hflchstbetrage von 500 IMark pro Jahr ge- 
währt werden. Die von den Volontären aus eigenen Mitteln zu bestreitenden 
Kosten werden demnach nicht mehr erheblich sein; zudem wird es ihnen 
nicht schwer fallen, diese Mittel durch Ersparnisse während der Fahrzeit 
als Maschinisten-Assistenten zu erübrigen, so dass angenommen werden 
darf, dass die jungen Leute von ihrem Eintritt in den Fahrdienst ab einer 
Unterstfitzung von elterlicher Seite nicht mehr bedOrfen. in der Stellung 
als Maschinisten-Assistent sowie als Maschinist erhalten die Zöglinge die 
diesen Stellungen zukommenden Oagen. Die Maschinisten -Assistenten 
beziehen je nach der Dienstzeit ein Gehalt von 60 bis 100 Mark pro 
Monat, während das Oehait des Maschinisten von 110 bis 500 Mark pro 
Monat bei völlig freier Station beträgt. 

Der Norddeutsche Lloyd bdiält sich das Recht vor, bei schlechtem 
Verhalten oder ungenOgenden Leistungen sein VerhSItnIs mit den 
Maschinisten-Zöglingen jederzeit zu lösen. 

Diese vom Norddeutschen Lloyd in Kraft gesetzten Vorschriften 
wurden im Jaiire IQOl auch von dem Vorstande der Hamburg-Amerika- 
Linie in ähnlicher Form aufgenommen. Gleichzeitig erachten diese beiden 
Dampfschifhrfirts-Oesellschaflen es aber fOr wünschenswert, den von ihnen 
anerkannten Ansprachen an die praicüsche und theoretische Ausbildung 
ihrer Maschinisten den privaten Charakter zu nehmen und ihre Forderungen 
in die Prüfungsvorschriffen für die Seemaschinisten, die für das Deutsche 
Reich erlassen werden, einzufügen. Der Norddeutsche Lloyd reichte 
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daher im Jahre 1901 eine Eingabe an die Reichs-Regierung ein, die darauf 
hinauslief, bei der beabsichtigten Aenderung der Prüfungsvorschriiten fQr 
die Seonasdiinistoi tneh dne besoiideieKliMediedHrSchifbiiigeiiieui« 
dnzuTkhten, denen die Leitung der grössten und kompliziertesten Maschinen- 
anlagen zufallen sollte. Bei den vielseitigen Interessen, welche die ver- 
schiedenen Dampfschiffs-Reedereien zu vertreten haben, und bei der 
Schwierigkeit, die Abgrenzungen der verschiedenen A\aschinistenklassen 
ihnen anzupassen, haben die Verhandlung über diesen Gegenstand trotz 
mehrfacher eingehender Beratungen in der Technischen Kommission fOr 
Seeschiffahrt und bei den Regierungen der Bundesstaaten, die bis zu 
einer auch im einzelnen fertig gestellten Ausarbeitung neuer Prfifungs- 
vorschriften gediehen sind, noch nicht zu einem Beschlüsse geführt, 
so dass die Vorschriften des Norddeutschen Lloyd vorläufig noch in 
iOaft sind 
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Bei jedem kaufmännischen Unternehmen, welches 
auf eine längere Lebensdauer zurückblickt, bildet die Kapitalsbewegung, 
soweit sich dieselbe auf das Grundkapital, die aufgenommenen Anleihen 
und die Reserven erstreckt, einen wesentlichen Anhaltspunkt für die Be- 
urteilung sowohl des Entwicklungsganges selbst wie, unter Berücksichtigung 
des Besitzstandes der Gesellschaft, ihres inneren Wertes. Bei einem 
Reederei betriebe könnte man an die Kapitalbewegung noch einen anderen 
weiteren Massstab anl^en. Es gibt keinen geschäftlichen Betrieb, welcher 
In so gewaltigem Umfange Kapitalmassen jähriich umtreibt, wie gerade 
ein Reedereibetrieb. Diesen Umtrieb ziffemmässig festzustellen, ist ausser- 
ordentlich schwierig; Ihn bis in seine letzten Verzweigungen zu verfolgen, 
ist voriäufig unmöglich; dazu würde eine statistische Grundlage gehören, 
welche bei keiner Reederei der Welt vorhanden ist. 

Wohl aber ist es von Interesse, wenigstens anzudeuten, aus welchen 
Quellen die jähriich bewegten Kapitalmassen strömen und wohin sie 
überfliessen. Für den gewöhnlichen Reedereibetrieb sind die beiden 
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Orundquellen der Einnahmen die Frachten und die Passagiergeldcr Je 
nach der Bedeutung oder dem Wesen der betreffenden Reederer wird jeder 
der bekl«! Faktoren eine mehr oder minder grosse Bedeutung far sidi. 
bemsprudien. 

Wächst der Beirieb einer Reederei durch besondere Anlagen oder 
Neben betriebe, so vervielfältigen sich entsprechend die Einnahmequellen^ 
aber auch die Ausgaben. Bei einem so weitverzweigten Unternehmen 
wie der Norddeutsche Lloyd mOssten alle die in den vorstehenden Kapiteln 
mdir oder minder genau behandelten Zweig- und Nebenbetriebe in 
Rechmmg gezogen werden: also das Proviantamt, die Armaturenlabrik; 
zum gewissen Teil die Reparaturwerlcstttten, die Beteiligung an andterai 
Gesellschaften, der Betrieb der Kohlenzeche und dergleichen mehr. 

Noch viel verwickelter stellt sich die Geldbewegung einer so p^rossen 
Reederei im Ausgabewesen. Die Anschaffungswerte für das schwimmende 
Material, die Abschreibungen darauf, dieselben Werte für die Anlagen am 
Lande und lilr alle Zweigbetriebe, daiOber hinaus aber direkte und in- 
direkte Auagaben für die zahllosen Agenturen im In- und Auslande, für 
Personen- und f rachteinnahme, für die direkten und indirekten zum Lloyd 
in Beziehung stehenden Eisenbahnvertnndungen, die Ansahen für Schiff- 
fahrfsverkehr jm In- und Ausland, an allgemeinen Betriebskosten, an 
Hafengeldern, Tonnengeldern, Loisengebühren , an Suezkanalkosten, an 
LOsch- und Ladekosten, fOr Kohlenbeschaffung im In- und Anstanden die 
Ausgaben an Oddltem und UUmen ffir Sedeute und das Personal am 
Lande, für die Arbeiter in den Reparaturwerkstätten, ffir die Lösch- und 
Ladearheiter im In- und Auslande, Jas alles sind Faktoren, deren Einzel- 
darstellung zwar, wenn sie einmal gemacht würde, ein erstaunliches Bild 
des Betriebsumfanges beim Norddeutschen Lloyd geben würde, welche 
aber im Rahmen dieses Buches zu weit fOhren wOrde Es möge genügen, 
sich zu vergegenwärtigen, dass der jihrilche Bnnahme* und Ausgabe- 
Etat des Norddeutschen Lloyd erfolgreich mit dem jedes deutschen 
Bundesstaates, ausser Preussen, in Wettbewerb treten kann. Welche Be- 
deutung solche Ziffern im volkswirtschaftlichen Ld>en liaben, darauf 
braucht nicht besonders hingedeutet zu werden. 
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Im Rahmen des nachstehenden Kapitels soll nur die reine Kapital 

bew^^ng zur Darstellung kommen, wie sie sich in der Steigerung des 
Grundkapitals wiederspiegelt, und zwar mit den Motiven, welche zur 
Kapitalsentwicklung bis zur Gegenwart geführt haben In Verbindung 
damit stehen die Rücklagen und die in der Dividende erscheinenden, für 
den deutschen KapHalmailct wesenftichsten Erfolge. 

Zur Zeit der DegrQndung des Norddeutschen Uoyd war ebie 
Reaktion im Oeldmarid eingetreten. Der Umstand daher, dass von dem 
in Aussicht c^cnommcncn Grundkapital von 3 Millionen Taler Onld, 
gleich annähernd 10 Millionen Mark, innerhalb einer ausserordentlich 
kurzen Frist der gesamte Betrag gezeichnet, die ersten 10 7» eingezahlt 
waren, bedeutet für die At>sichten des Uoyd von vornherein einen 
wesentlichen Erfolg. In nnmittdbarer Folge tritt allerdings ein Rflck* 
schlag dn Insofern, als auf 2602 gezeichnete Aktien alle späteren Ein- 
zahlungen unterblieben, sodass im Jahre 1858 das Grundkapital sich auf 
9'/« Millionen Mark reduzierte. Die schwierige Lage der ersten Oeschäfts- 
jahre führte bereits im jähre 1839 zur Notwendigkeit, eine Prioriläts- 
anleihe im Betrage von 600000 Talern Gold, also in dner im Verhältnis 
zum Orundkapital erheblichen HOhe, aufeunehmen, deren Beschaffung 
jedodi nicht unerhebliche Schwierigicdten machte. Bd der Generalver- 
sammlung des Jahres 1860 war noch nicht der vierte Teil dieser Prioritäts- 
anldhe, welche im April 1859 bei der Bremer Bank aufgelej^^l worden 
war, begeben und der Vorschuss. welchen die Bank auf die Obligationen, 
die ihr daiur verpiäudet blieben, geleistet hatte, belief sich bereits auf 
233000 Taler. In demsdben Jahr fid das Vertrauen auf die Entwiddungs- 
fthlgkeit des Unternehmens so siaik, dass die Darmstidter Baiilc der 
Verwaltung des Norddeutschen Uoyd für 1 Million Taler Gold Aktien 
zum Kurse von 28 7° anbot. Der Lloyd kaufte diesen Aktienbetrag auf. 
Damit fiel das Aktienkapital auf 6 Millionen Mark,*) denen beinahe 
1'/« Millionen Mark an Anleihen hinzuzurechnen war, während andererseits 
der Reservefond gar nicht dotiert war, dne Dividende auch nicht vertdit 



*) Die Zahlen sind abfcrandet 
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werden konnfp !n dem Beschluss der Generalversammlung, welche den 
Ankauf der lÜOüO Aktien penehmlgle, wurde festpfesetzt, dass diese 10000 
Stück Stammaktien nicht ohne OcnLiimif^imp^ einer Generalversammlung' 
unter ihrem Nennwert wieder ausgegeben werden duriten und dass 
infolge der Schmilerang des Aktienkapitals den Inhabern von PrioiitSI»- 
obii^tionen Offentüdi angeboten werden soU^ innerhalb dner bestimmtaR 
Fris^ Zahhmg für die Obligationen mit den bis dahin aufgelaufenen 
Zinsen entg^en zu nehmen, widrigenfalls sie als mit dem Ankauf der 
Aktien einverstanden angesehen werden sollen. Während des Jahres 1860 
tritt bereits eine Besserung der Betriebsverhältnisse ein. Die noch 
unbegebenen Dreivierlei der schon 1889 bescfatossenen Prioritttsanleihe 
in HAhe von 600000 Taler Oold wurden zur Hilfte zum Parikurse von 
der Bremer Bank, zur anderen Hälfte von den Aktionären übernommen 
und im wesentlichen für den Neubau eines New-Yorker Dampfers ver- 
wandt. Schon im Jahre 1861 folgt für den Bau eines viciteii trans- 
atlantischen Dampfers die Aufnahme einer neuen Priontatsanlejhe im 
Betrage von 250000 Taler Gold, zu denselben Bedingungen wie die der 
ersten Anleihe, nimlich zu 67o Zinsen, aber hinter derselben stdiend 
und mit der Massgabe, dass die Veipflichtung zur Tilgung dersell>e» 
erst eintreten sollte, nachdem die erste Anleihe gelöscht wäre. Der 
Reservefond fand noch immer keine Dotierung, dagegen wurde in den 
Jahren 1861, 1862 und 1863 je 2"/o Dividende gezahlt. 

Mit dem Jahre 1863 beginnen günstige Betriebsverhältnisse, gleich- 
zeitig aber auch gflnstige Verhältnisse des OeMmarktes. Es wurde daher, 
obwohl die Tilgung der ersten PrioritStsanldhe erst Im Jahre 1864 ein- 
zutreten brauchte^ beschlossen, schon im Jahre 1863 und zwar gleich 
zwei Serien zurückzuzahlen. Sogar eine Konvertierunj^ wurde in Rück- 
sicht gezogen, aber bis nach einer teilweisen fvürk/ahlung zurück- 
gestellt. Das Jahr 1864 zeigte so günstige Betriebsergebnisse, dass lüV'V* 
Dividende goahlt weiden und dass dem Reservefond (MOOO Taler 
Qohi überwiesen werden konnten. Diese gOns^ie Entwicklung und die 
dadurch wesentlich verbesserten finanziellen Verhältnisse, welche in dem 
bis Ober Pari gesteigerten Kurs der Stammaktien ihren Ausdruck fanden. 
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vennlnsten den Verwaltungsnt zu dner wichtigen Imanzidlen Massnahme» 

nämlich zu dem Anfrag an die Generalversammlung um Genehmigung 
zur Aufnahme einer 4V>prozentigen Prloritätsanleihe von 1 Million 
Taler Gold, eingeteilt in Serien von 250ÜÜ Taler Gold, nickzahlbar nach 
Ablauf von fünf Jahren durch Auslosung al pari von jährlich mindestens 

dnerSerie, DfesePHoiilätaanldhesolUedaza dienen^die bdden Oprozentigen 
PirioiUiltuddhen, wddie ddi nodi auf 7C0000 Taler Oold bcHefen, 

abzulösen, und zwar mit der Vcigflnstigung, dass dei^enigen Inhabern 
der alten Prioritätsanleilien, wefche die Rückzahlung nicht verlanp^^en, 
sondern dafür die neuen 4'/« prozentigen Prioritätsobligationen eintauschen 
wollten, 7*°/"» I^amie, oder 67« Zinsen für das Jahr 1865 angeboten 
wenkn solHe. Das AktienkapHa] belief sidi daher Ende 1865 auf rund 
6 Millionen Mark, die Anidlien auf 3300000 Marie; der Reservefond war 
iUf gegen 600000 Mark gestiq^ die Dividende stieg auf IS^o; gleich- 
zeitig wurde dadurch, dass die neue Prioritätsanleihe nach Ablösunj^^ der 
alten ein verfügbares Kapital von 240 (XK) Taler Oold öbrig licss, Kapital 
ffir die Beschaffung eines fünften Dampfers frei, der bereits im Dezember 1865 
in die Fk>tte dngesteUt wurde, und zur Bestellung dnes sechsten trans^ 
atlantisdien Damplers. 

Eine temporlre Anldhe von 60000 Pfund Sterling mit 5Vo Zinsen 
ohne jedes Vorzugsrecht und ohne Rückzahlung in den ersten fünf Jahren, 
der angesammelte verhältnismässif^ starke Reservefonds, endlich eine 
durch Abschreibungen disponibel gewordene Summe von gegen 180000 
Taler Gold gab Anfang des Jahres 1866 die Möglichkeit zu derjenigen 
Betriebserwdterung; auf die von Anfang an liiiq;earbdtet worden war^ 
nämlidi zur Beschaffung des Schiffsmaterials ffir dne wödientliche Ver- 
bindung zwischen Bremen und New-York. Zu einer solchen Verbindung 
gehörten jedoch mindestens acht transatlantische Dampfer, also zwei 
Neubauten, für deren Beschaffung die vorhandenen Mittel immer noch 
nicht ausreichten. Die noch erforderliche Summe konnte jedoch dadurch 
aufg^bradit weiden, dass die Oeneralversammlung die Genehmigung 
zur Ausgabe von Aktien der Oesdiscliaft im Bdrage von 202200 Taler 
Oold im der SubmisskNi jedc»di nicht unter pari aus den Besfflnden 
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des Norddeutschen Lloyd (aus dem früheren Ankauf der Aktien der 

Darmstädter Bank) für Rechnung der Oesellschaft frenehmifTte, Aus 
diesem Verkauf der Aktien ergab sich, wte heilaufig betnerkt werden 
mag, ein Agioüberschuss von 62000 Talern, welcher dem Reservefonds 
kreditiert wunieL Dieser stieg damit wa/t melir als 17 Vo des ausgegebenen 
Aidlenkapitals. 

Gleichzeitig mit diesem Aktienveilautf machte der Norddeutsdie 
Lloyd eine andere Finanzoperation, und zwar die Errichtung der Baltimore- 
Linie, für welche eine besondere Klasse von Aktien, Litlera B., im Betrage 
von 700000 Talern Gold ausg^eben wurde, von denen die Hälfte der 
Baitimore und Oliio Ra9 Road Company zum Piuflairse tiierlassen, der 
Rest ffQr eigene Reclinung fil)emommen wurde. 

Elienfidls noch im Jahre 1867 musste der Norddeutsche Lloyd 
abermals zu einer Flottenerweiterung^ schreiten und beschloss, die Fonds 
dazu durch Ausqalie von äOOO Stück Stammaktien aufruhrinfren, welche 
den derzeitigen Aktionären so angetioten wurden, dass auf je vier alte 
Stammaktien eine neue zum Parilcurse bezogen werden konnte. 

Die finanzidle Lage im Dezember 1867 stellte sich wie folgt: Orund- 
kapital 4 Millionen Taler Gold in 40000 Stammaktien, davon ausge> 
geben die Hälfte mit 2 Millionen Talern. An Schulden bestanden 
4"2 prozentigc Prioritätsobligationen im Retraj^e von 1 Million Talern, 
70000 iaier Handfesten und eine 5 prü/L'ntif.':e schwebende Schuld von 
rund 370000 l alern. Die neu zu cinitlierenden 5000 Stück Stammaktien 
sollten bereits vom !. Januar 1868 ab am Oeschlftsigewinn Anteil haben. 
Mit dem Ende des Jahns 1867 stieg daher das Mdienkapital auf 
B300000 Mark, die Anleihen blieben auf der Höhe von 3300000 Mark. 
Die Jahre 1865, 1866 und 1867 erlaubten die Verteilung von Dividenden 
von 15 und 20 7o. 

Noch im Jahre 1868 folgt abermals eine Kapitalsbew^ung zugunsten 
der Erweiterung der Baltimore-Unic^ nämlich zum Bau zweier neuer 
Dampfer, und zwar durch die Erhöhung des Aktienkapilids UttemB. auf 
das Doppelte des bisher^en Behages, auf 1 400000 Taler. Der Ver- 
waltungsrat wurde ermichtigt, von der dem Lloyd zustehenden Be* 
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rachtigung zur Ucbemahme dnes verlUBtnismässigai Betrages der Aktien 
Ocbraucfa zu machen. Zur U e bemt h me dieser Aktien aolUe^ soweit dies 

möglich oder erforderiich war, auch der Reservefonds herangezogen 
werden In Wirklichkeit übernahm der Norddeutsche Lloyd für 1^0 000 Taler 
dieser Aktien, so dass der Oesamtbesitz sich im Jahre 1868 auf M)0000 Taler 
beziffert 

Die Belriebserweiterung durdi Erridituiig der Linie nach Westindien 
und die geplante Errichtung der Unie nach SOdamciika ffOhrten im Sep- 
tember zur Begebung der letzten Milfion Stammaldien auf das Orund- 

kapitnl von 4 Millionen Talern. 

Im Jahre 1870 steigt daher das Aktienkapital auf etwas über 
13'/« Millionen Mark; die Anleihen betrugen Vj* Millionen, der Reserve* 
fonds beinahe Millionen Mark, der seit dem Jahre 1865 geschaflene 
SpeziaWersfeherungsfonds IV« Millionen JMaric. Die Jahre 1868^ 18M und 
1870 erlaubten Dividenden von 10, 16 und 15 V«- 

Aber schon das Jahr 1872 zeigt eine abermalige prinzipiell wichtige 
Steigerung in der Kapitalbewegunp^, und zwar um Summen, wie sie bisher 
im Lloydbetriebe noch nicht autgetreten waren. Prinzipiell wichtig ist 
diese Kapitalsteigerung deshalb, weil an dem Zufluss der Gelder zum 
ersten Male In grSsserem Umfmge das deutsche lidand teilnimmt, welchem 
durch die Errichhing des Deutschen Reiches die Gewähr für die Entwick- 
lung der Schiffahrtinteressen gegeben war. Der Norddeutsche Lloyd hatte 
damals fünf transatlantische Dampfer und einige Dampfer für die Fahrt nach 
England in Bau. Die Eisenbahnverbindungen von Bremen mit dem Hinter- 
landc criuiucn wesentliche Erweiterungen und Verbesserungen. Entsprechend 
dem wachsenden Verkehr lag es In der Absicht des Norddeutschen Lloyd, 
zweimal wöchentlich nach New-Yoric, einmal wöchentlich nach Baltimore 
zu fahren und die Linien nach Havanna und New Orleans sowie auch 
Westindien in genügender Weise auszudehnen und die längst gqphmte 
Linie nach Südamerika in Betrieb zu setzen. 

Um diese Pläne ausführen zu können, beantragte der Aufsichtsrat 
bei der Oenerahrerummlung die Genehmigung zum Abschluss einer neuen 
Prioritttsaileihe im Betrage von 2 Millionen Taler Ooki, die Erhöhung 
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des Onmdkapitals um ebenfaHs 2 Millionen Taler, durdi Ausgabe 

neuer Aktien, und die Erhöhung des Grundkapitals der BalliinOfe-Linie um 
700000 Taler. Diese sehr crhehlichc k'dpitalsvermehrung sollte allmählich 
ins Werk gesetzt werden, so /wir, dass die Prioritätsanleihe sofort zu 
kontrahieren war, da der üeidmarkt günstig lag, mit der Ausgabe der 
Aktien dag^en zu warten, bis das Geld nötig wurde. Die Prioritäts- 
anldlie wurde sofort von der Bremer Bank und der Deutschen Natknud- 
bank QbemommeiL Die fOr die Ausddmuflg der Baiümorefahrt ciförder- 
liehen Einzahlungen erfolgten im Januar 1873, die Ausgatie der 20000 Stfick 
neuer Stammaktien noch zur alten Bewertung von je tOO Taler Gold im 
Laufe des Jahres 1873. Dieselben erschienen zum erstenmal im Kapital- 
konto im Jahre 1874, welches von da ab bis zum Jahre 1885 den stabilen 
Wert von ebva 20 Millionen Maik aufweist Das Anleihekonto dagegen stieg 
entsprechend den vorgenannten Betragen bereits 1872 auf 9700000 Mark 
und sinkt dann durch Amortisation bis /um Jahre 1882 auf 7700000 Mark. 

Die Dividenden der Jahre 1871, 1872 und 1873 hielten sich noch 
auf der Höhe von 10, ö'/a und 4\\ "/o. dann tritt die Depression ein, 
welche im allgemeinen Teil dieses Buches mit ihren Ursachen beleuchtet 
worden ist und die bis zum Jahre 1877 kdne Divkiendenverteilung zuliess, 
vidmehr den Reservefond so in Ansprach nahm, dass derselbe bis auf 
770000 Mark herunterging. Der kleinen Besserung des Jahres 1878 mit 
einer Dividende von 1 * 's «/o folgt wiederum ein dividendenloses Jahr. Erst 
mit dem Jahre 1880 tritt eine wesentliche Besserung der Verhältnisse ein. 
Hierbei ist jedoch zu bemerken: die Dividende allein ist für den Wen des 
Unternehmens nicht massgdiend. Trotz der schlechten Jahre blieb mit 
geringen Veribiderangen der Schiffsbestand nicht nur erhalten, sondern 
wurde dauernd durch Neubauten vermehrt» die Betriebe selbst wurden nach 
allen Richtungen, wie früher dargestellt worden ist, erweitert, insbesonders 
wurde durch die Einführung des SchneMdampferdienstcs dem Unternehmen 
eine neue Grundlage verliehen. Die hierzu erforderlichen Mittel sind den 
Betriebsüberscliüssen entnommen worden, sodass die innere Konsolidierung 
des Unternehmens demselben eine wesentliche Stärkung, den Besitzern der 
Aktien ehien im Verhältnis zum Kapital und den Anleihen stehenden 
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inventurwert darbot Erst im Jahre 1883 wurde mit Rücksicht auf die 
■erfnrdefKcbe schnelle Ausgesialtnng der SchneUduniiferllotte eine Anleihe 
-von 10 Millionen Marie erfonleriich. Aber der Oeidmarirt zdgte sich dafür 

um so williger, als die Dividendenzahlen von 1880 bis 1883, 5, 12, 5 und 
10 7»» das Gedeihen des Lloyd bewiesen, als ferner in den Abschreibungen 
auf das DampfermateriaJ und in den Zugängen neuen Betriebs materials 
<lie berdts angedeutete Festigung des Unternehmens gewährleistet war. 

Mit dem Jahre 1885, also mit der Uebemahme der Reichspost- 
dampferiinien durch den Norddeutschen Lic^d, treten grossere Oeld- 
junfördenuigen an die Oesellschaft heran, die früher bereits zur Erwähnung 
geVommen sind. Die ausserordentliche Generalversammlung, welcher 
der Abschluss der Verträge mit dem Reiche mitgeteilt werden konnte, 
bewilligte 20 Millionen Mark, von denen 10 Millionen durch eine Anleihe 
und 10 Millionen durch Ausgabe neuer Aktien aufgebracht wurden. Vom 
Jahre 1885 ab betragen die Anleihen daher nominell 25 Millionen Marie, 
vom Jahre 1886 ab das Aktienkapital 30 Millionen Mark. 

Im Jahre 1888 setzt die letzte Epoche im Ausbau der Schnell- 
dampfer und bald darauf die Erweiterung der Flotte durch die Dampfer 
der Mönchen- und Gera-Klasse ein, so dass im Jahre 18QQ die General- 
versammlung abermals das Grundkapital um weitere 10 Millionen, also 
auf 40 Millionen Marie erhöhte. 

Welches Vertanien der Noiddeutsche Lloyd im Oeldmarid besass» 
beweist der Umstand, dass die Alrtien von einem Bankkonsortium in der 
Weise fibemommpn wurden, dass den Inhabern der alten Aktien das 
Bezugsrecht zum Kurse von ISO"/« gewährt wurde. 

Dieses Vertrauen erschien gerechtfertigt, da vom Jahre 1S83 ab die 
Dividenden skh auf einer sehr eriieblichen HAhe (10, ö'/t, 5, 7, 5, 12, 
11V« 7«) erintten hatten. 

Die OrOnd^ aus denen beim Tode Lohmanns die in Dividenden 
ausdrnckbare Prosperität des Unternehmens sank, sitid frülicr genauer 
dargelegt worden. Der Wettbewerb der Doppelschraubendampfer und 
•das Entstehen von Fraclulmicn nach New-York entzogen dem Lloyd 
«inmal ehie Anzald Passagiere, auf der andern Seite die Fracht zu deien 
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BeiOnlarutig das kostspielige Oampfomiaterial, insbesondere die Schnell- 
dampfer, so wie so ungeeignet waren. 

Ebenso ist dargelegt worden, in welcher j^länzcnden Weise die 
Reorganisati on der Flotte seit 1892 unter der gegenwärtigen Leitung 
durchgefüiirl wurden ist. 

Wenn trolz der riesigen Anfofderungen, welche die Flottenbauten 
steUfen, die dazu erforderUcben Mittd zunächst dem Behiebe entnonuneiv 
dann im Jahre 1895 mit Zuhilfenahme einer Anleihe von 15 Millionen 
Mark weiter geführt wurden, so lieweist dies die Richtigkeit des einge- 
schlagenen Weges. 

Mit dem Jahre 1898 setzt die zweite Etappe der Flottenreorganisation, 
gleichzeitig aber die Verdoppelung der ostasiatischen Reichspostdampfer- 
Knie ein. Beide Faktoren führten zu der am 2S. April 1806 von der 
Oeneralversammlung beschlossenen Kapitalserhöhung um 20 Millionen 
Mark und unmittelbar darauf um eine äbtsmahgt Summe von 20 Millionen 
Mark, also auf 80 Millionen Mark. 

Oie Reorganisation des Flotten materials, sein grösserer Nutzungs- 
wert spi^elten sich in den Dividendenzahten von 1896 ab wieder. Die 
Summen, welche für Dimpfemeubauten der deutschen Industaie zuge- 
flossen sind, sind in dem Kapital Über den Einfluss des Norddeutschen 
Lloyd auf den deutschen Schiffbau angegeben. Die Eibauungsjahre der 
neueren Lloydflotte beweisen, dass die Oesamtreorganisation sich auf 
wenige Jahre zusammendrängte, anderseits aber, dass der ungeheure Um- 
fang, den der Betrieb angenommen hatte, die fortwäiiiend steigenden 
Anforderungen der Technik der Gegenwart Betrid>smittel verlangten, 
welche zu den früheren Ziffern m kemem Verhiltnis mehr stehen. 

Im Jahre 1901 wurde eine Anleihe in Höhe von 20 Millionen Mark 
erforderlich und eine c^leicbzcitige Erhöhung des Grundkapitals um zehn 
Miilionen Mark. Im darauffolgenden Jahre fand abermals eine Erhöhung 
des Grundkapitals um 10 Millionen Mark statt, und es erfolgte eine 
weitere Anleihe von ebenfalls 10 Millionen JMaric 

Die letzte Kapitalbewegung vor dem Jubiläumsjahr zeigt das Jahr 1906. 
Die von der Oeneralversammlung beschlossene Ausgabe weiterer Aktien 
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im Betnge von 25 AAillionai Mailc sind vom OeMmarkt ohne weiteres 
aufgenominen worden. Die Berechtigung hierzu ergibt sich aus dem 
Vcigleich der Buchwerte sowohl, und xwar mit Rücksicht auf das 
schwimrnetide Material wie der l iepcnscliaften am Lande, wie aus dem 
Vertrauen auf die Fortentwicklung des Norddeutschen Lloyd, dessen 
Dampferanterial als vCHIßg auf der Hfihe der Oegaiwart stehend bezelchnel 
werden muss, denen Umeninnfaiig nach menschlichem Ermessen, Ins* 
besondere durch die geschaffenen HOfdhiien und in Ansehung der bis- 
herigen normalen EnfvvicVUm^, unter einigermassen normalen Verhältnissen 
einen Betriebsgewinn verbürgt, aus dem Vertrauen endlich auf die innere 
Konsolidierung des Unternehmens, wie dieselbe weiter oben im einzelnen 
nach allen Rkhhingen dargelegt ist 

Die grossen Abschnitte der Kapitalsbewegung unter der gegen- 
wärtigen Aera des Norddeutschen Lloyd können nur dann richtig ver- 
standen werden, wenn zu ihnen vor allen Dingen die ziffernmässige 
Ausgestaltung des Flottenmaterials in Vergleich besetzt wird Als im 
Jahre 1895 die Anleihe von 15 Millionai Mark aufgenommen wurde, 
waren unter der gegenwärtigen Direktion bis Ende 18M bereits neu in 
die Flotte eingestellt sechs transatlantische Dampfer, darunter vier Doppd- 
Schraubendampfer, femer zwei Dampfer ftir die engfiscfae Fahrt und ein 
Dampfer für den Nordsee-Bäder\'erkehr mit zusammen 34007 Tonnen 
und 24 400 Pferdekräften ; veratisfrabt waren in den drei in Betracht 
kommenden Jahren 17 423 700 Mark. 

Bis zum Jahre 1898, wo eine Kapitalserhöhung um 40 iMiHionen JMaik 
eintritt hatte die Flotte einen Zuwachs um elf transatlantische Dampfer, 
daruntber die vier Dampfer der Barbarossa-Klasse und den Schnelldampfer 
„Kaiser Wilhelm den Grossen", erfahren, welche zusammen 78Q88 Tonnen 
und 67200 Pferdekräfte repräsentierten. Verausgabt waren in den drei 
Jahren bis Ende 1897 für Schiffsneubauten 36108 000 Mark. 

Der Anleihe vom Jahre 1001, in Höhe von 20 Millionen Mark und 
der Erhöhung des Grundkapitals im Jahre 1902 um 10 Millionen Maih, 
stehen g^enOber die wihrend der Jahre 1890 bis 1901 vollendeten und 
In Fahrt gestdHen Schiffsneubauten von 17 transatlantischen Dampfern, 
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darunter der Schnelldampfer JKronpnnz Wilhdm", die Rddispostdampfer 
„König Albert", „Prinress Irene" und „Grosser Kurfürst", mit zusammen 
142103 Tonnen, 103 300 Rerdekräficn Maschinenstärke; daneben 7wÖlf 
Dampfer für den indo-chinesischen Kusienverkehr und der Aufkauf der 
beiden englischen grossen Linien im indo-chinesischen Küstenverkehr. 
Vereosgabt wurden in der Zeit 22M2065 Marie 

Bis zur letzten KapitaiserliOliung im Jalire 1906 zeigt die Uoydüotle 
von 1902 ab einen Zuwachs um 20 transatlantische Dampfer, darunter 
der Schnelldampfer „Kaiser Wilhelm II." und der prösste Teil der Dampfer 
der Fcldherm-Klasse mit zusammen 140 933 Tonnen und 124800 Pferde- 
kräften Maschiiieustärke, ausserdem die beiden Schulschiffe, sechs Dampfer 
ffir die indocliinesiadie KQstenfahrt und eine Reilie von Flussdampfon 
sowie einen Dampfer für den Badevolcdir. Bereits vom Stapel gelaufen waren 
vor Ausgabe der letzten Aktienserie der Schnelldampfer „Kronprinzessin 
Cecilie", die Reichspostdampfer „Yorck", „Kleisf und „Göhen", im Bau 
befanden sich endlich noch vier Dampfer für den indo-chinesischen KOsten- 
verkehr. Verausgabt wurden in der Zeit von 1902 bis 1906 96505 000 Mark. 

Oar nldit berOcicsiclitigt sind in der vorstellenden AufaÜilung die 
ScMffsunibauten, wie diese an früheren Stetten daigelcgt sind» Umbauten» 
wekhe der UoydfloUe einen sehr eriiebUdien Zuwachs an Ittumte 

gewährt haben. 

Eine Gegenüberstellung des Flottenzuwachses mit den dafür er- 
forderlichen Summen zu den Kapitalsvermehrungen zeigt von sdt>st 
nicht sowolü die Notwendigkeit der Kapitalsvermehrungei^ wie vielmehr 
die rationelle Verwendung und die ausserordentlichen Betriebserfolg^ 
weiche der eingeschlagene eiigeben hat Neben den Flottenbauten 
müssen, worauf noch hingedeutet werden soll, die in ungeheurem Umfange 
vervollständigen oder neu geschaffenen Anlagen am Lande in Rechnung 
gezogen werden, wie dieselbe sich aus den Buchwerten eigeben. 
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ihren Verkehr nicht auf die Küsten der heimatlichen Meere beschränken, 
in jedem Falle eine internationale Bedeutung. Das Meer ist frei, der See- 
verkehr ist allen Nationen gemeinsam, die früher auferlegten Beschränkungen, 
entstanden aus der gelegentlichen Alleinherrschaft des einen oder anderen 
Volkes, sind auf den Meeren aller Länder gefallen und haben internationalen 
Abmachungen Platz gemacht, aus denen das Seerecht der Gegenwart er- 
wachsen ist. 

Bestehen geblieben ist der Begriff der Küstenzone, der heimischen 
Gewässer, über welche jeder einzelne Staat sein Hoheitsrecht ausübt 
Geblieben ist vor allen Dingen in allen Kulturstaaten die territoriale und 
rechtlich selbstverständlich erscheinende Zugehörigkeit der Häfen zum Staate. 
In anderen Gebieten, als deren wichtigstes Beispiel die chinesischen Vertrags- 
häfen anzusehen sind, ist diese territoriale Zugehörigkeit durch Verträge bis 
zu einem gewissen Grade aufgehoben, die Häfen sind international geworden. 

Je weiter eine Reederei ihre Linien ausdehnt, desto umfangreicher 
wird ihr Anteil am internationalen Verkehr; je wichtiger die von einer 
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Reederei geschaffenen Verbindungen sich fOr den gesamten Uebersee- 
verkehr erweisen, desto grösser wird die Internationale Bedeutung einer 

Reederei. 

Nirgends so sehr als im Reedereibetrieb erweist steh die Tatsache 
als wähl, dass die Schaffung des Verkehrsweges den Verkehr selbst 
belebt und entwickelt. Der Irager dieses Verkehrs, die Seesdiiffahrt, 
wird zu einem wesentlichen Faictor im voHcswirtschaftlichen Leben nicht 
nur des Landes, welchem die betreffende Reederei angdiOr^ sondern auch 
derjenigen Uinder, nach denen sie ihre Linien führt FOr Deutschland 
hat dieser durch die Tatsachen als richtig erwiesene Grundsatz seine 
erhöhte Geltung, und zwar in besonderem Masse mit Rücicsicht auf den 
Norddeutschen Lloyd, der zuerst von allen deutschen Reedereien den 
Umfang seiner oder vielmehr von Deutschlands Seeverbindungen in 
logischer Entwiddung so ausgedehnt hat» wie sie sich heute darstellen. 

Als das deutsche Volk nach der Zusammenfassung seiner politischen 
Onzelfaktoren im Deutschen Reich in die Lage gesetzt wurde, von den 
in Jahrhunderten durch die Volksbildung erzogenen wirtschaftlichen 
Kräften für sich selbst Gebrauch zu machen, fand es bereits in deutschen 
Reedereien, und zwar vornehmlich in dem damals schon bestehenden 
Liniennetz des Uoyd die w<Albereitelen Wege, auf denen es vorwirls 
dringen konnte^ so dass heute das geflflgelte Wort Kaiser Wilhelm H. 
„Unsere Zukunft li^ auf :dem Wassef* seine voUe Bedeutung ge- 
wonnen hat. 

Selbstverständlich liepi das Schwer^ewn lit des deutschen hm- und 
und Ausfuhrhandels, soweit derselbe sich auf dem Seewege abspielt, 
heute in dem Handel selbst und nicht mehr allein in den Beförderungs- 
mttleln» wohl aber haben die spiter geschaffenen BeffSnlerungswege die 
Grundlage gebildet für die beispiellos schnelle Entwicklung des deutsdien 
Ud}ersee -Verkehrs, sie haben die im uberseeischen Auslande vorhandenen 
Anknfipfungspunkte mit Deutschland in Verhindifritr crehracht 

Während also früher die Reederei mii ihren Massnahmen 7\i einem 
nicht unwesentlichen Teile ein Vorläufer des deutschen Uebcrsediandds 
gewesen ist, hat ^ jetzt nach der Vollentwickfung des Handels die Auf- 



574151^ 



Digitized by Google 



GESCHICHTE DES NORDDEUTSCHEN UX>VD 



gäbe, seinen Lebensregungen zu. folgen und vor allen Dingen durch die 
Besclnffting des nach jeder reditung hin vollkommensten Sdiüfsmstartals 
thran eigenen Anteil an der Handdsbewegung 2u erhalten. Dass und 

wieweit dies von Seiten des Lloyd erreicht ist, ergibt die Ober die Ent- 
wicklung der einzelnen Linien gemachte Darlegung. 

Die Aufgabe deutscher Reedereien Ist jedoch hiermit nic ht ersch5pft. 
Die deutschen Uebersee-interessen verlcörpem sich nicht mehr allein im 
Vericehr zwischen Deutschland sdbst uml seinen Ab$at%d)ieten und den 
Pioduktionsllndeni, aus denen wir unsere Rohstoffe beziehen; deutsche 
Welthandelshäuser sind in allen Teilen der Erde ansässig; ihr Geschäfts- 
umfano; beschränkt ^ich nicht auf den Verkehr mit dem Heimatlande, 
sondern hat in weitestem Umfange den Verkehr zwischen ausländischen 
Gebieten in seinen Bereich gezogen. In überseeischen Gebietsteilen hat 
sich ein ungeheuer verzweigter Zwischenverkehr entwickelt, der zum Teil 
schon jetzt für deutsche Rechnung geschieht oder in welchem fOr den 
deutschen Handel sich eine wichtige und nutzbringende Aufgabe finden ttssC 

Deutschland ist in die Reihe der eigentlichen Welthandelsländer ein- 
getreten, seiner Schiffahrt fällt die Aufgabe zu, diesem Wdtvericehr die 
Beförderungsmittel zur Verfügung zu stellen. 

Hieraus ergibt sich die Notwendigiceit, das Liniennetz deutscher 
Schüfe fainerhalb flbersedscher Gebiete auszugestalten und damit in noch 
höherem Masse als fiflher einen Anteil am internationalen Vericehr zu sichern. 

Klassische Beispiele dafOr, in welchem Umfange der Norddeutsche 
Lloyd diese Oberaus wichtige Aufgabe erfüllt, sind das Liniennetz in Ost- 
asien, die Ausgestaltung des Verkehrs in der Südsee, das Liniennetz im 
Mittelmeer, die Verbindungen des Mittelmeerbeckens mit den Vereinigten 
Staaten von Amerika. 

Hierin tot die internationale Bedeutung des Uoyd nadi der l)ezdch- 
nelen Richtung hin unzweifdhafi zu erbHcken. 

Solche Einrichtungen können nur getroffen werden, wenn Ueberein- 
kommen auf internationaler Basis zwischen dem Deutschen Reich oder 
dem Norddeutschen Lloyd auf einer Seite, den in Betracht kommenden 
Ubersecischen Undem auf der anderen Seite, bestehen und erhaHen werden. 
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Die grossen Vorteile jedodi, wdche dbm jenen fiberseelschen Oe* 

bieten durch die Ausgestaltung einer erstldassigen Schiffatirt geboten 
werden, die Einkünfte, welche den ang^elaufenen Häfen durch den Schiffs- 
verkelirsclbstzufliessen und welche nicht nur zu suchen sind in direktem üeld- 
zufluss durch Hafenabgaben, Tonnengelder und dergleichen mehr an die 
staatliclien Faktoren, in den LAhnen an die Lösch- und Ladeaibeiter, 
sondern audi in der allgemeinen Befruchtung^ welche ein gesteigerter 
Schiffsverkehr jedem Lande gewährt» knüpfen dn festes internationales 
Band unter den N3tionen, bieten eine n?cht hoch genug einzuschätzende 
Gewähr für die fncd liehe Entwicklung des Weltverkehrs an sich. Eine 
Störung oder Beeinträchtigung d^ durch die Schiffahrt hergestellten 
Wdtbedehungen trifft heute In jedem Nile nicht nur die Reederei selbst, 
deren Behleb etwa gestört viWd, oder das Heimatland dieser Reederei, 
sondern auch vor allen Dingen die Länder, mit denen die in Frage 
kommenden Scliiffahrtsverbindungen bestehen. Würde heute durch eine 
internationale Verwicklung der deutsche Seeverkehr gestört oder unter- 
bunden, so würden sich daraus unübersehbare Nachteile nicht sowohl 
fOr Deutschland selbst, als vielmehr auch für alle die Länder ergeben, 
mit denen ein deutscher Seeverkehr besteht Zahl und Wert der deutschen 
Scfaiffahrtsveibindungen sind heute zu gross, als dass der Weltverkehr 
eine Beeinträchtigung derselben ohne dgenen Schaden zu ertragen oder gar 
einen Ersatz dafür zu stellen in der Lage wäre. Wendet man diese aus 
der Praxis sich ergebendLii hOlf^-LTungen auf den Lloyd an, der heute 
durch seinen ßetriebsumtang, durch seui Liniennetz, wohl die erste 
Stelle unter allen Reederden der Wdt eutninunt, so ist mit Recht von 
dner intemattonalen Bedeutung zu ^wechen. 

Im Zusammenhang mit dem Schiffsbetridie sdl>st muss der direkte 
Einfluss erwähnt werden, welchen die Art des vom Lloyd verwandten 
Schiffsmaterials auf die Ausgestaltung eines der wichtigsten Verkehrs- 
wege der Gegenwart ausgeübt hat und welche im vollsten Masse dem 
internationalen Verkehr zugute kommt: der Einfluss auf die Veibessening 
des Suezkanals. Der Lloyd Ist die erste Reederet gewesen, wdch« 
Dampfer von solchen Abmessungen durdi den Suezkanal geschickt ha^ 
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wie sie vorher niemals den Kanal passierten. Diese Dampfer, die Bar- 
bafom-ScIiiffe und der ,»OTOsse Kurfürst" sind es gewesen, wdche zu 
Verbesserangen im l^nal selbst den direlden Anlass gcgdwn haben. 

Dsss die Kanalgesellschaft Wert und Bedeutung dieser Tatndie 
anerkannte, das beweist erstens einmal die auf französische Anregung 
hin erfolgte Fkrufun^'^ des Präsidenten des Norddeutschen Lloyd, Herrn 
Geo. Plate, in den Verwaltungsrat der Suezianal-Gesellschaft und zweitens 
der immerhin besditenswerte Umstand, dass auf der Buiser Wdtaus- 
stellung im Jaltre 1000 die SuezfcanalOeseUscIuft sidi fDr ilire Sonde^ 
ausstellung die Modelle der Baibarossa-Dampfer und des „Grossen 
Kurfürst" ausgebeten hatte, um dieselben als ein klassisches Zeichen der 
Verlcehrsentwicklun^^ im Kanal dort zur Anschauung zu hrinj:^'en, Ueber 
die in erster Linie durch den Verkeiir jener Dampfer notwendig gewordenen 
Arbeiten im ICanal dürften einige Angaben von Interesse sein. In ihren 
Jaiiresberichten verweist die Suedcanal-Oeseliscliaft sdbst auf die Bedeutung 
der grossen Lloyddampfer und auf die Notwendtglceil, in schnellerem 
Tempo als früher die Verbesserungsarbeiten auszufuhren, welche für den 
Verkehr solcher Schiffe notwendig sind. Im Jahre 1883 hatte der Suez- 
kana! eine Tiefe von 8 m bei 22 m Breite. Fr ht sass zwölf Ausweich- 
stellen von je etwa 600 m Länge und 52 m Breite. Bereits im jaiire lSd4 ist 
der Antrag gestellt worden^ den Kanal auf 9m zu verliefen, aber erst 
die Sdiwieriglceiten, welche sich aus dem Verkehr der Baibarossa-Dampfer 
ergaben, führten zu aner nunmehr sehr beschleunigten Verbesserung. 
Bis Ende 1905 war der Kanal auf eine Tiefe von 10 m gebracht und 
wird jetzt auf 10 '/* n\ vertieft, um den Durchgang von Schiffen zu er- 
möglichen, welche 8 •/< m Tiefgang besitzen. Durch diese grössere Tiefe 
wird den in Frage Icommenden Schiffen grossen Tonnengehalts die 
Möglichlcdt gegeben, ein erheblich grösseres Ladequantum zu befOrdem, 
was der Schiffahrt als solcher ungemein zugute kommt. An Stelle der 
ursprünglichen zwölf Ausweichstellen besitzt der Kanal jetzt deren 21, von 
je 750 m Länge. Die durch die Verhesserungen geschaffene Möglichkeit der 
grösseren Durchfahrtsgeschwindigkeit hat zur Folge gehabt, dass die Post- 
dampfer gegenwärtig Hl wenig mehr als 15 Stunden den ICanal durchfahren, 
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während vor dem Jahre 1886 die Durchfihrtszdt noch etwa 48 Stunden 
belnig. Die Abgaben sind fQr beladene Schiffe von 1CV50 Francs auf 

7,75 Francs für die Tonne herabgesetzt worden. Der Oesamtverkehr im 
Kanal im fahre 1Q05 beziffert sich auf mehr als 13 Millionen Netto-Tonnage. 
An der Spit/t Steht naturgemäss England mit 8 350(XJ0 Tonnen, aber 
auf England folgt unmittelbar die deutsche Fla|^e mit 2 1 13000 Tonnen. 
An der Spitze aller Linien steht die englisdie Peninsuiar und Orienial- 
Unie mit 1 Miilion Tonnen. Der Lloyd befdrderte im Jahre 19Q5 
485000 Netto-Tonnen durch den Kanal. Während aber die Peninsular 
und Oriental-Linie dabei 236 Durchfahrten verzeichnete, kommen auf den 
Lloyd nur 96; daraus ergibt sich, dass der durchschnittliche Netto-Tonnen- 
gehalt bei der englischen Linie nur 4237 '/«• beim Lloyd dagegen 5052 
betfuif. Der durchscbnittiiche Tonnengehalt der Lloyddampfer flbertrif 
bei weitem den aller anderen Schiffahrtslinien, welche den Kanal passierten. 

In ähnlicher Weise wie ein internationaler Einfluss der Lloydschiff- 
fahrf durch den Suezkanalverkehr sich ergibt, ist die Einflussnahme auf 
die Verbesserung des Fahrwassers des Wampu, an welchem Schanghai 
gelten ist, aufzufassen. DerVerkt lir dtr Reichspobldampfer nach Schanghai 
und die Steigerung des Tonnengchakcs dieser Schiffe hat zur Folge 
gehabt, dass nach Beendigung des Boxeraufetandes, im sogenannten 
Protokoll der elf Micbtc^ <Ke Bestimmung aufgenommen wurde, wonach 
die chinesische R^'erung das Fahrwasser des Wampu zu regulieren hat, 
eine Massnahme, die ebenfalls der internationalen Schiffahrt zugute kommt. 

Die Beziehunf^en des Lloyd in allen fünf Erdteilen, seine Nieder- 
lassungen und Agenturen daselbst, die notwendigen Verträge mit über- 
seeischen Staaten und mit Behörden aller Art; die Einflussnahme auf das 
Eisenbahnwesen, wie es frflher dargesteltt wurden das alles sind Momente, 
wekhe fflr die mtemationale Bedeutung des Unternehmens in Rechnung 
gezogen werden müssen. 

Endlich ist des Einflusses und Anteiles zu gedenken, den der Lloyd 
mit Rücksicht auf die Weltpostbeförderung beanspruchen darf. Zwei 
l>esondere Beispiele sollen dabei herausgehoben werden, nämlich die 
Ausgestaltung des Pbstwesens mit den Verehiigten Staaten von Nord- 
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anieriki und die Entwicklung, wdcfae das deutsdte ltdclwpostwesen auf 
Orand der Errichtung der vom Staat unterstützten Linien im femen 
Osten, in Ostasien und der Südsee genommen hat. 

Die Entwicklung des Postverkehrs mit den Vereinigten Staaten ist 
in ihren einzelnen (^hasen bis zur Einrichtung der Seepost, im jähre 1890, 
früher bereits dargelegt worden. Der Plan zur Euiführung der Seq>ost 
fsV wie festgestellt werden soll» von der deutschen Rddispostverwattung 
bmits Im Jahre 1873 erwogen worden. Oestalt gewann er erst, als die 
Zunahme des Verkehrs mit den Vereinigten Staaten so gewachsen war, 
dass beispielsweise r\och im Jahre 1890 nach dem Eintreffen grösserer 
transatlantischer Dampfer alle auf dem Hauptpostamt in New- York Ober- 
haupt verfügbaren Kräfte bis zu 14 Stunden angestrengt arbeiten mussten, 
um nur die mit den Posten eingegangenen Stadtbriefe den New-Yoiter 
Briefempfltagem zuzusldten. Zur Verwirklichung geioommen ist die von 
Deutsdibnd angestrebte Verbesserung durch den am 24. Dezember 1800 
in Washington abgeschlossenen Vertiagf der vom 1. April 1891 fflr die 
deutschen Linien Geltung gewann. 

Die Seeposten gelten als eine gemeinsame Einrichtuiig beider Post« 
Verwaltungen ; sie fahren In der Richtung von Deutschland nach New-Yoifc 
die Bezddinung ^Deutsch-Amerikanische Seepost Bremen- (oder Hambuig-) 
New-Vork", in der Richtung nach Deutschland die Bezeichnung „United 
States - German Sea Post Office New- York - Bremen (oder -Hamburg)*. 
In bezug auf die Ausübung des praktischen Dienstes hat die Seepost in 
der Richtung nach New-York als eine deutsche Postanstalt und in der 
Richtung nach Deutschland als dne Postanstalt der Verdnigten Staaten 
zu gelten. Das Beamtenpersonal fOr die Seeposten wird tunlichst von 
beiden Verwaltungen in gleicher Anzahl gestellt; in der Wdse, dass bi 
jedem Bureau deutsche Beamte und Beamte der Vereinigten Staaten 
gleichzeitig tätig sind. Die Unterbeamten-Oeschäfte werden lediglich von 
deutschen Unterbeamten wahrgenommen. 

Die Arbdtsdnteilung ist für das Personal dergestalt ger^elt, dass 
auf der Fahrt nach New-Yoric der deutsche Beamte die Oeschlfte leitet 
und demgemiss die Venntworhing für die Postladung trigt, wihrend 
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auf der Rückreise der amerikanische Beamte der Geschäftslester ist In 
beiden Richtunp^en wird die den Seeposten zugef Ohrte Korrespondenz in 
der Weise bcarbcUel, dass sie nach Einschreibsendungen, gewölin- 
lichen Brieten und Drucksachen p. p. getrennt — den dienstlichen und 
Veitebnintefessen entsprechend sortiert und in besondere Postsicke IDr 
die grosseren Orte und die Behnposten auf den Haupteisenbahnrouten 
Deutsdilands bezw. der Vereinigten Staaten verpadct wird. Auf der 
Reise nncb Ncw-York wird ausserdem die stets umfangreiche Post för 
New-York City nach den einzelnen Besteübezirken und für die beim 
Oeneral-Postoffice abholenden hirmen vorsorti^l, so dass die Post- 
sachen scilon wenige Stunden nacii dem Eintreffen der Postdampfer hi 
New-York aberall in Oross-NeW'York den Adressaten zugestellt werden 
können. 

Die Erwartungen, die die beiderseitigen Postverwaltungen sowohl 
als die interessierten Geschäfts- imd Diplomatenkreise auf eine er- 
spriessliche Tätigkeit der Seeposten gesetzt imtten, haben sich in vollem 
Masse erfüllt, wie an den Erfolgen ihrer nunmehr 15jährigen Wirksamkeit 
und der allmihlidien Erwdt«rung ihres Arbeitsfdcles zu ermessen ist 
Zuizdt werden mcht allein die aus Deutschland und den Vereinigten 
Staaten herrfihrend«i Sendungen von den Seeposten beaibeitet, wie es 
anfangs vorgesehen war, sondern auch die Durchgangsposten aus den 
rOckiiegenden Ländem (Skandinavien, Russland, Oesterreich-Ungarn usw. 
einerseits und Mexiko, Kanada, Zentraiamerika usw. andererseits) werden, 
soweit sie fOr die Vereinigten Staaten und Deutschland bestimmt sind^ 
geöffnet und die darin enthaltene Korrespondenz in gleicher Weise sortiert 
wie die Postsachen des Heimatlandes. Was den Umfang der von den 
Seeposten zu bewältigenden Arbeit anbelangt, so möge erwähnt werden^ 
dass im Jahre 1905 vom Personal auf jeder Fahrt nach New-York, bei 
einer täglichen Arbeitszeit von 10 bis 11 Stunden, rund 25ÜÜ00 gewöhnliche 
Bfiefe zu sortieren und ausserdem 3500 Efnschreibsendungen sowie 
350 Sack-Drucksachen zu bearbeiten waren. 

Die Seqjost-Aera wurde mit der Fahrt des Schnelldampfers „Havel" 
eröffnet, der am 31. Marz 1891 von Bremerhaven abging und am 14. April 
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von NeW'Yorle die Hdmrdsc antrat; im gldchai Jahre wurden auf den 

Sdindldampfem ^Ider«, „Fulda", „Trave", ^pnef, „AHef", „Utin", „Saale" 

und „Ems" Seepost-Bureaus eingerichtet. Oegenv/ärtig sind auf der Linie 
Bremerhaven - New-York Seeposten tätig an Hord der Schnelldampfer 
„Kaiser Wilhelm IL", „Kaiser WUhdm der Grosse" und ni^tipnnz 
Wilhdm". 

In der Riditung nach Amoflci benutzen alle europäisdien Post- 
verwaltungen, mit Ausnahme von England, die deutschen Schndldampfer; 
die englische Post führt ihre Sendungen den eigenen Linien ab Liverpool 
und Queen stown zu, sofern nicht der Absender die Benutzung des 
deutschen Schiffes ausdrücklich vorschreibt. Auf der Rückfahrt erhalten 
die deutschen Schndldampfer aber fast regdmässig auch die englische 
Vot% da die «merilcaiiisclie PostverwiKung die l^t fOr Europa immer 
dem schnellsten Schiffe zuweist Die Zahl der PMfddce schwillt 
dadurch auf der Kflclcrdse imgehcucr an, 2000 PosWteltt sind Iceine 
Sdtenhdt. 

Beim Abgange eines Schnelldampfers am Dienstag wird die Post 
von Bremen mit dnem Extrazuge des Lloyd für die ICajfltspassagtere 
des Moigens frOh imler Bcgkitittig des Postpenonals zum Kriseiliafdi 
nach Bremerhaven geschaffL Die Postriume auf den Sdindldampfem 

bestehen aus :^wei zusammenhängenden Tdlen, dem Bridsortierraiim» 
durchschnittlich 30 Quadratmeter gross und der geräumigen Packkammer 
von 65 Quadratmeter zum Niederlegen aller Säcke und Bearbeiten 
der Drucksachen. Eine grosse Annehmlichkeit fQr die Reisenden besteht 
nodi darin, dass auf den Schndldampfem Postbridkasten aufgestellt 
dnd, wdche auf hoher See zur Einfiefening von Briefen sdtens der 
Passagiere benutzt weiden können. Frdmarken sind bei der Seepost 
erhältlich, und zwar müssen die Briefschaften nach den Sätzen des Welt- 
postvereins frankiert werden. In der Richtung nach Amerika sind deutsche 
Freimarken, in der Richtung nach Europa amerikanische Postwertzeichen 
zu verwenden. Von der Einrichtung wird ein starker Gebrauch gemacht 
Bd dem ersten Anbufen der SchiMUdampfer in Southampton gehen ge- 
edilossene Bricfbcutel von der Seepost für den Westen und Osten des 
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Kontinents Ober Ostende und Vllssing«i zurück. In Southampton 
empfängt die Seepost übrigens noch einen umfan^efchen Nachtransport 
aus Deutschland, der, während der Schnelldampfer schon in der Nord- 
see schwamm, auf dem W^e Viissingen - London der Secpost aoch 
mgefahrl wanle fifiefe ans Bremen, wekhe am Tage des Abganges 
des Schnelldampfers Dienstags mit dem i>Zi^ 4 Uhr 31 Minuten nach- 
mittags abgesandt werden, erreichen noch In Southampton den Anschluss. 
Zum zweiten Male, bevor er in den Ozean hinausdampft, läuft der 
Sclinelldampfer einen europaischen Hafen an, den in Cherboürg, und 
auch hier ist wieder Gelegenheit geboten, Briefe nach der Heimat abzu- 
senden, wie andererseits die Seepost noch Naditragspostversande aus 
Frankreich und dem sOdwestlichen Deutschhmd emplBngt Alle an Boid 
eingelieferten Briefe werden mit einem ovalen Stempd bedruckt, welcher 
die Inschrift trägt: „Deutsch-Amerikanische Seepost Bremen-Ncw-York", 
ferner Tag und Jahr der Einlieferung und die Nummer der Fahrt angibt 
Auf der Rückreise geschieht die Sortierung nach den Haupteisenbahn- 
kursen In Deutschland, ausserdem werden auf verschiedene grosse Städte 
direkte Briefbeutet mit OrtstNiefen gefertigt wie Bremen, Hamburg, Berlin, 
Leipzig Dreadoi, Frankfurt (Miün). Die eigentfidie Brie^ioBt miiss schon 
bis zu dem englischen Anlaufhafcn Plymouth fertiggestellt sein, da nach 
einer für längere Zeit geführten Aufzeicfinitnp' die Briefe auf dem Land- 
wef^e Plymouth - London - Viissingen bei tit-n hestt-lK iiden aus^q^ezeichneten 
Vcrbinduugeii etwas früher am Bestimmungsort ankommen, alb weiui sie 
an Bord des SchnelMampfers bis Bremerhaven bleiben, weil das Schiff 
im Kanal und in der Nordsee nicht seilen Slutm und NM ausgesetzt 
ist, und die Fahrt dadurch verzögert werden kann. Die zahlreichen 
Drucksachen-Säcke werden bis Bremerhaven befördert und mit den Lloyd- 
Extrazögen, oder auch wenn dadurch eine Beschleu nif^unt; erzielt werden 
kann ~ mit besonderen Postextrazügen nach Bremen gesciiatft, um von 
hier, sovreit es sich nicht um Ortssendungen handelt unaufgehaHen auf 
die anschliessenden EisenbahnpostzOge Oberzugehen. Alles whd von 
Bremerhaven aus telephonisch im voraus geregelt 

Der grosse Strom von Postsäcken, welcher sich von Deutschland 
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«US nach New-York eisiesst, umfusi die Posten fQr die Vereinigten 

Staaten, Kanada, Mexiko^ Mitidsinerika, Westindien, Columbien, Venezudl^ 
Ecuador, Peru, Teile von Bolivien tind Cliile, ferner für I lawaii, Japan und 
Samoa. Waren die Beziehungen Deutschlands zu den Vereinigten Staaten 
scition von jeher sehr rege und die Post dementsprechend umfangreich, 
80 haben in den letzten Jahren namentlich auch die Posten f Qr die genannten 
Duichgangslindcr infolge des industriellen Aufschwunges Deutsdihmds und 
des Erfolges deutscher Pionierarbeit in den fremden Ländern ganz erheblich 
an Umfang zugenommen. Für jeden, welcher die Entwicklung der nord- 
atlantischen Schiffahrt verfolgt, muss es von hiteresse sein, zu erfahren, 
in wek lu-r Weise die verschiedenen Schiffahrtsgesellschaften an der Ver- 
mittlung des deutschen Postverkehrs mit den genannten Ländern be- 
teiligt sind 

Da eine tägliche Schnelldampfervertnndung — die BefSrderungs- 

gcl^enheiten von europäischen Häfen aus zusammengenommen — noch 
nicht besteht, so erhält meistens der einzelne Dampfer, wie man post- 
technisch zu sagen pflet'l, eine Post von mehreren Tagen, d. h. alle 
Sendungen, welche nacli den in ßetraclit kommenden Ländern an einer 
Anzahl von raddiegenden Tagen in Deutschland aufgeliefert worden sind 
Die Auflieferung ist an den einzelnen Tagen ziemlich gleich, Mhift sich 
aber in der Regel kurz vor Abfahrt jeden Dampfers. 

Die folgende Zusammenstellung unterrichtet näher über den Anteil, 
welchen die nordatlantischen Schiffahrtslinien an der Beförderung der 
deutschen Post von Luropa nach New- York im Jahre 1904 gehabt haben. 

Eine Bestimmung der Menge der Postsendungen nach Tagen, wie 
sie in der nachfolgenden Zusammenstellung durchgefflhrt ist, gibt ffir 
Veigleiche ein zutreffendes Bild. 

Den nrössten Anteil an der Beförderung haben die Sclinelldainpfer 
des Norddeutsehen Lloyd f^ehabt, die annähernd ein Drittel der gesamten 
Posl für New-York über den Ozean befördert haben. 



Die deutschen SdmdMampfer befördern auf jeder Fahrt nach 
New-Yoifc im Durchschnitt 900 Sick» Post im Oesamtgewicht von 
27000 leg. 
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Zusammen . . 
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42 


107 


185 


181 


oder 7» der gesam- 


















ten Post . . . 


32,5 


15,8 


2,2 


8»7 


11^ 


29,3 


50,5 


49,5 



Eine FostpakelbefOrdeniiig zwischen Deutschland und den VerdnIgteR 
Staaten, die ebenfalls vorzugsweise mit den Sclinelldampfem aiisgeffihrt 
wird, ist verhältnismässig neuen Datums. In Amollca liegt dte Pakd- 

beförderung in den Händen der Express-Kompagnien Immerhin gelang 
es der deulstheif Reichspostvi rwalliing, vom 1. Oktober \S99 ab ein 
Paicetabkommen mit der amerilcaniächen Fostverwaltung wegen Austausciies 
von Postpaketen bis zum Gewicht von fOnf Kilogramm äbzuschKessen. 
Aber schon im Jahte 1903 wurde dieses Abkommen von der ameri- 
kanisdien Verwaltung gekQndigt und dafür vom 1. Juli 1903 ab ein neuer' 
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Vertrag vereinbart» wonach nur noch Postpakete bis zu zwei Kilognunni 
befördert werden sollten. Das Porto hierffir wurde auf 1 Mark 40 Pfennig 

fcstpeset7!t. Um dem deutschen Puhl um den Vorteil der fünf Kilopakete 
zu erhalten, hat die Reichspostverwaltung mit einem Spediteur in Bremen 
iind in Hamburg ein Abkommen getroffen, wonach diese im Auftrage 
4et Post derartige Sendungen zu emiisslgteni Tarife nach und von 
Amerika befördern. Unter der Herrschaft des Posipakdabkommens shid 
ab Bremen befördert worden: 1899 : 3602 Postpakete, 1QO0: 13854, 
IQOl: 13744, 1902: 20Q03, 1903: 18236. Dagej^en sind Pakete durch 
■den Bremer Postspeditcur mit Lloydschiffen abgesandt worden: 1899: 
2170 St., 1900; 805 St., 1901: 597 St., 1902 : 679 St, 1903 : 3641 St. 
Diese Zahlen ergeben deutlich den Einfluss, welchen die Herabsetzung 
des Gewichts für Postpakete auf den Postveikehr und den SpedHions> 
verkehr gehabt liaL In der JQchtung aus Amerika weist der l^stpalret- 
verkehr fast dieseil>en Zahlen auf; nur hat derselbe im Jahre 1903 ganz 
■erheblich zugenommen, indem er 28 375 Stück betragen hat. Das kommt 
daher, dass man in Anienka überhaupt mehr daran gewöhnt war, kleine 
Pakete, die wie gewöhnliche Briefe behandelt werden, abzuschicken, 
wihrend nnn hi Dentsdiland den schwereren Fflnfidkipakelen den 
Vorzug gab. 

IHe Entwicklung des deutschen Postwesens im Osten Asiens und 
der SOdsee verdankt der Errichtung der Reichspostlinien ihren pfe^en- 
wärtigen Umfang. Zur Zeit als die Reichspostlinien eröffnet wurden, 
bestand nur in Schanghai ein deutsches Postamt Bis zur Q^enwart 
jedoch ist die Zahl der deutschen Posühntcr in Chnn, einschliesslich des 
Oebietes von Kiautschou, auf 22 gewachsen, von denen siel>en durch 
deutsche Postfachbeamte verwaltet werden. Die liedeutendsten chinesischen 
Handelsplätze sind in den Bereich des deutschen Postverkehrs einbezogen 
Die Anstalten unterstehen der kaiserlich deutschen Postdirektion in 
Schanghai und umfassen ausser Schanghai die Vertragshäten Amoy, 
Canton, Fiitschau, Swatau, Tientsin und Tschifu; ferner am Yangtsekiang: 
Nankings Hangkau, itsdhang und Tschingkiang; an der deutschen 
Schantungbahn, abgesehen vom Efoigangshafen Tsmtau, die Hauplslitkmen 
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Tsinanfu und Weihsien (die Kohlenfelder Schantungs). In der Südsee 
umfasst der durch den Lloyd vermittelte Postverkehr die kaiserlich 
deutschen Postanstalten von Deutsch-Neu-Guinea mit den einzelnen 
Niederlassungen in Herbertshöhe, Berlinhafen, Finschhafen, Friedrich 
Wnhdmshafni, Simpsonhafen, Stephantort und lOlwienft ferner die Post- 
analalten auf den KaroHnenfaisefai in Jap^ Ponape und Trulc; auf den 
Marianen in Saipan; auf den Marshall-Inseln in Jaluit. 

Alle in der Sfidsee Ixfindlichen Postanstalten unterstehen der Ober* 
pOstdirektion in Bremen. 

Neben den beiden grossen durch den Lloyd beherrschten Post- 
gdrielen wie sie im vorstehenden angeführt sind^ befOtdem sdbft- 
verstindlich die Dampfer des Norddeutschen Lloyd die Post nach allen 
übrigen von ihnen übeflunipl angelaufenen Häfen und nehmen dadurch 
den gekennutchneten flimus wesentlkhen Anteil an den internationalen 
Beziehungen. 
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ücher wie das hier vorliegende 
würden nicht vollständig sein, wenn nicht im Lebens- \r\r 
gange leitender Persönlichkeiten der rote Faden dar- \Jj 
gestellt wurde, der sich durch die Entwicklung des ^ 
von ihnen geschaffenen und geleiteten Unternehmens hindurchzieht. 

Nicht Ereignisse allein sind es, welche auf den vorstehenden Seiten 
dargestellt sind, sondern Taten. Die Persönlickeiten treten so sehr hervor, 
dass eine Begründung ihres Wirkens in ihrem Lebensgange gesucht 
werden muss. 

H. H. MEIER. 

Hermann Henrich Meier wurde am 16. Oktober 1800 als Spross 
einer alteingesessenen Familie in Bremen geboren. Sein Vater und seiri 
Oheim gehörten zu jenen deutschen Pionieren, welche für die Beziehungen 
zwischen den Vereinigten Staaten und Deutschland am Ende des 18. Jahr- 
hunderts in New -York den Grund legten. Sie riefen das noch heut in 
New -York blühende Haus Oelrichs & Co., bei welchem ohne Unter- 
brechung bis zur Gegenwart die Generalvertretung des Norddeutschen 
Lloyd in den Vereinigten Staaten gelegen hat, und zwar unter der Firma 
C. & H, H. Meier ins Leben. Der Vater, welcher als Chef der Bremer 
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Firma H. H. Meier fr Ca im Jahre 1805 «rieder nach Bremen Qbeieesleddt 

war, verstarb als Hermann Henrich erst zwölf Jahre alt war. Bis zu dieser 
Zeit hatte H. H. Meier die Hauptschule in Bremen besucht und erhielt 
seine weitere Ausbildung auf dem Ober^yinnasiiim in Stuttgart. 

Nach kurzem Aufenthalt in der Schweiz trat Meier 1826 in das 
väterliche Geschäft ehi, fflr welches er schon 1831 als Repräsentant nach 
Enc^d und dann nach Boston ging, wo Uslang sein Bruder, der Aelter- 
mann Meier die firma verh-eten hatte. Im Alter von 24 Jahren, am 
1. Januar 1834, wurde Meier Teilhaber des väterlichen Geschäfts. Er 
gewann sehr bald in allen Fratren, die Handel und Schiffahrt angehen, 
ein gesundes, praktisclies Urteil und brachte schon damals den Er- 
scheinungen des Öffentlichen Lebens ein seltenes Verständnis und Interesse 
entgegen. — Bei einem sinteren Aufentlialte in Amerika hatte er Geiegenlidt, 
den ersten Erfolg öffentlicher Tätigkeit zu erzielen, auf den er selbst 
später hingewiesen hat Es war im Dezember 1837 in Washington, als 
er celir srhSdÜclie Massregeln für den bremischen Handel durch seinen 
tiinfluss verhinderte^', worauf später der pieussische Gesandte von Rönne 
ausdrücklich Bezug nahm. Nachdem Meier 1838 nach Deutschland zurück- 
gekehrt war, bereiste er in den folgenden Jahren Süddeutschland, Frankreich, 
Italien und andere Länder. 

Vom Jahre 1843 ab etwa beginnt Meiers dffentiiche Tätigkeit, die 
für ganz Deutschland schliesslich von erheblicher Bedeutung werden 
sollte. Der ürundzug dieser Tätigkeit ist das Bestreben. Bremen als 
Seehandeisplatz wettbewerbsfähig zu machen. Den Ausgangspunkt nahm 
Meiers Tätigkeit schon von derOrOndung Bremerhavens ab. Zwei Jahre 
nach der Orflndung der Stadt, selbst erst 20 Jahre aK, besuchte 
Meier 1829 zum erstenmal den entstehenden'Ort, welcher für seine spätere 
Haupttätigkeit die Grundlage abgeben sollte. Die Arbeiter waren beim 
Ausgraben des sogenannten alten Hafens, des ersten Bremerhavener Hafen- 
beckens beschäftigt, ein einziges Gebäude stand auf dem Deich, die Arbeiter 
wohnten in Hütten über die Fläche zerstreut, wo heute die Stadt Bremer- 
haven steht, wetehe ihre Blüte der späteren Schöpfung Meiers, dem Nord- 
deutschen Lloyd, ganz allein verdankt. 
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Die Ausbildung der Vokehrswege Bremens zu Wasser und zu Undc^ 

das ist der Grundzug in den Bestrebungen, welche Konsul Meier als 

seine Lebensaufgabe ansah. Diese Bestrebungen fanden ihren ersten 
Ausdruck im Auftreten Meiers im Bürperkonvent, unJ /war schon in 
den 40er Jahren, in dem Bemühen um die Herstellung der Bahnverbindung 
zwischen Bremen und Bremeiliaven. 

Wie wenig die Bremer BOrgerscIiaft fUr solclie Pläne reü war, mag 
der Umstand beweisen, dass der spätere Bremer Bürgentldster und deutsche 
Reichsminister Duckwitz, als er im Jahre 1840 im Bremer Senat die Be- 
teiiii.ainL,f Bremens an der Herstellung; der Eisenbahn von Bremen nach 
Hannover mit einer Million Taler anregen wollte, ausgelacht wurde, ohne 
dass der Antrag auch nur einer Beratung fOr wflrdig erachtet wurde. 

So hatte auch Mders Befürwortung der Bahn nach Bremerhaven 
keine Aussicht auf Erfb^ und wurde erst zwd Jahizehnfe spater wieder 
aufgenommen. 

Mehr Erfolg hatte Meier mit der Einführung der Schleppschiffahrt 
auf der Unterweser, Auf sem Betreiben wurde der erste Schleppdampfer 
ffir die Unterweser erbaut, so das^ wenigstens die Schwier^dten, welche 
das ungOnstige Weserfshrwasser dem ytMm zwischen Bremen und 
und seinem Seehafen entg^^stelltc^ einigermassen hdioben wurde. Das 
erste Eintreten Meiers in die Bestrebungen, ffir Bremen eine eigene trans- 
atlantische Schiffahrt zu schaffen, datiert aus da Entstehuns?szeit der Ocean 
Steam Navigation Company im Jahre 1847. H. H. Meier und Kulenkampff 
waren die beiden Unterhändler, welche in Berlin die preussische Regierung 
zu efaier ünterstfltzung dieser ersten regelmässigen Bremer Postdampfer- 
Knie nach Amerika bewogen. 

In den Jahren 1847-^1850 entfaltete Meier eine lebhafte politische 
Tätigkeit innerhalb des bremischen Staatswesens und als dessen Del^erter 
im Frankfurter Parlament von 1849. Im Jahre 1856 trat Eduard C_^rüsemann, 
der spätere erste Direktor des Lloyd, an H. H. Meier mit der von Crüsemann 
vOnig ausgearbdlelen Idee zur Orflndung des Norddeutschen Lloyd heran 
und fand in Meier, der die Tragweite der Idee erkannte, auch bei sich 
selbst wohl Ähnliche Pllne seit lingerer Zdt erwogt einen vollen Fflrderer. 
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Nionand in Bremen war für ein Unternehmen von dem weiten 
Rahmen, der dem NordUeutachen Lloyd von vonüMfein gesteckt wurde, 
beaaer geeignet ala JMeier, der in Bremen selbst dne fiilirende Stdiung 

einnahm, der die amerikanischen Verhältnisse aus eip^ener Anschauung' 
und aus eigener Tätiglceit aufs genaueste kannte, der durch die erwähnten 
Berliner Unterhandlungen mit der preussischen R^erung Beziehungen 
angeknüpft hatte, der endlich durch sein aktives Hervortreten im Bundes- 
poriamcnt in allen Teilen des zersplitterten Deutschlands wenigstens 
iMlcannt war. 

Vor Ausführung dieses grossen Planes hatte Meier aber noch eine 
andere Aufgabe zu erfüllen, nämlich die Schaffung eines Bremer Oeld* 
instituts in grösserem Massstabe. Bremen bcsass als einzige Geldinstitute 
die Sparkasse und die Diskontokasse und erst Milte der 50er Jahre 
binnen Filialen fremder Banicen sich in Bremen niedenulassen. 
H. H. Meier sali darin eine Oefshr fUr den Bremer Handel und rief am 
7. F^ruar 1856 die Bremer Bank ins Leben. 

In der grossen Handelskrisis des Jahres 1357 hat die Bremer Bank 
und die Person Meiers dem Bremer Handel die allergrösstcn und wich- 
tigsten Dienste geleistet Meier liess, unter Einsetzung seines persönlichen 
Kredites» damals mit besonderen Dampfern Oold von England lomimen 
und in der hannoverschen Mflnze grossere Summen für den Bremer 
Geldmarkt ausprägen, so dass die bremiache Kaufmannschaft die Krisia 
leidlich zu überwinden vermochte. 

Leicht ist zu ersehen, dass dns zeitliche Zusammenfallen der Gründung 
der Bremer Bank und des Norddeutschen Lloyd in innerem, von merk- 
würdig grossen Gesichtspunkten ausgehendem Zusammenhang stellen. 
Die Bremer Bank wSre vididcht zu dner besdiddenen BIQte ohne den 
Norddeutschen Lloyd gelangt, der Norddeutsche Lloyd aber hätte in 
seinem ersten Betriebsjahre ohne die Bremer Bank dte erv^nte Handds- 
krisis kaum überwinden können. 

Die Arbeit Meiers als Vorsitzender des Aufsichtsrates des Nord- 
deutschen Uoyd, als sein Vertreter der gesamten Aussenwelt gegenüber» 
hat ohne Besdiribikung wihrend der erstai 20 Jahre dea Untemdmiens 
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bis 1877 gedauert. Von da ab tritt neben ihm bis zu seinen Ausscheiden 
aus dem Vorsitz des Aufsichtsrats die Persönlichkeit Lohmanns in den 
Vordergrund. Die wesentlichen Entwicklungsmomente des Lloyd unter 
Meier braudien hier nicht wiederholt zu werden, wohl aber bedarf seine 
politische TSti^ilcdt dner Darstellung, ein« Tätigkeit, die im engsten 
Zusammenhang mit den EntwicMungsstadien des Noiddeutacben Lloyd 
steht und dieselbe zum Tdl erklärt. 1864 und 1865 war Meier Vorsitzer 
des deutschen Handelstap:e<;, 1865 in Frankfurt a, M. erster Präsident 
desselben. Mit dem Beginn der Einheitsbestrebungen der deutschen 
Stamme tritt Meier in die erweiterte politische Tätigkeit ein. 

Bremen konnte keinen besseren Mann in den ersten norddeulsdien 
Reichstag entsenden als Mder, der schon beim Friedensschlüsse nach dem 
I&iege 1866 in einer besonderen Mission nach Berlin die bessere R^lie* 
ning des Verhältnisses zwischen Hannover und Bremen herbeigeführt hatte. 

Aus dem konstituierenden Reichstag ging Meier arn 31 August 1867 
in den ersten Norddeutschen Reichstag über, in welchem er bereits in 
allen Marinefras^ als einziger Sachverständiger eine wesentliche Rolle 
spidte; Im Jahre 1878 trat Meier in den deutschen Reidistag ein und 
gehörte demselben bis 1887 an. In diese seine politische T9t^[lreitspciiode 
fällt seine Wirksamkeit für die Errichtung der Reichspostdampferlinien und 
die Unterzeichnung des Reichskontraktes für den Betrieb derselben. 

Am 28. April 1888 schied Konsul Meier aus dem Auisichtsrat des 
Norddeutschen Lloyd aus. Aus seiner sonstigen Wirksamkeit muss 
hervorgehoben werden seine Leitung des deutschen Vereins zur Rettung 
SdiKfbrflchiger, sein Anteil an Zoltanschluss Apemens» an der KomkUon 
der Unterweser und an der Nordwestdeutschen Oeweibe* und Industtie- 
Ausstellung im Jahre 1890 in Bremen. 

Das Leben Meiers ist ein Leben ungewöhnlicher Frfoljjfe gewesen. 

Geboren zur Zeit der tiefsten Erniedrigung Deutschlands, durfte er 
sein Vaterbnd auf eine hohe Stufe der Macht emporsteigen, durfte es 
sich einigen und seine lOrifte Ober den Erdball hin enthlten sehen. 

Aber mehr als das, Meier durfte an dieser Entwicklung einen tätigen 
Anteil nehmen und nach dner Seite hin, der wichtigsten der O^ienwar^ 
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in der Entfaltung der deutschen Uebersee-Interessen eine überaus wichtige 
Wirksamkeit für seine Person und seine Tatkraft beanspruchen. Nicht 
seine Vaterstadt allein verdankt ihm die neuen Wurzeln ihrer Blüte und 
etam TcO der Mdite deraelben, sondern ganz Deutschland wiid, «renn 
von der Entwicklung deutscher Obencdsdier Bedehungen die Rede ist» 
des Namens H. H. Meier nicht veiigessen. Er stob am 17. November 
1896 in seiner Mutterstedt Bremen. 
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EDUARD C CRÜSEMANN 
Ei$ter Direktor <kt NoiddeutMfaen Uojrd. 

Eduard C Crflsemann wurde im Jahre 1826 als Sohn eines Gross* 
kaufmanns in Berlin geboren. Nach Vollendung einer höheren Schul- 
bildung h^t er in dem Bankhaus Conrad & Klemme, aus welchem später 
die Berliner Handelsgesellschaft hervorgegangen ist, als Lehrling ein. 
Nach seiner Lehrzeit genügte er der Militärpflicht und ging dann, getrieben 
von d«n Wunsche nach dner Betttigung im Uebeneeverkdir, nach Bfcnwur 
wo er als Völonlir in dem Kaufhausc H. von Fischer dntmt Beidts 
Anfang der 50 er Jahre begründete Crflsemann ein eigenes Geschäftshaus 
In Bremen, welches sich hauptsächlich mit der Einfuhr überseeischer 
Produkte und mit Reederei beschäftigte. GIdchzdtig wurde er Bremer 
Bürger. 

Der Betrieb seiner Oesdiaftszwdge ÜIhrte ihn im Jahre 18S3 nach 
den Verdniglen Staaten und Wesflndien, und auf dieser Rase hatte er 

Gelegenheit zu beobachten, welcher Ausdehnung das GesdlSft seiner 
Adoptiv-Vaterstadt mit den Vereinif^^ten Staaten fähig sei, gewann aber 
auch gleichzeitig die Ueberzeugung, dass es einer regelmässigen Dampf- 
schiffslinie bedürfe, um solches Geschäft zur vollen Blüte zu bringem 
Nach Bremen zurückgekehrt widmete Crflsemann von diesem Augen- 
blicke an sdne ganze Til^[kdt der BOdung dner Oesdlsdnfl^ deren 
Hauptzweig die Grflndung einer direkten Dampfschiffslinie nach New-York 
sein sollte. Im Jahre 1856 gelang es ihm endlich durch einen gemein- 
schaftlichen Freund, einen Mann für seine Pläne zu gewinnen, der schon 
damals dne grosse Rolle an der Bremer Börse spielte und weichem 
seine Vaterstadt die Gründung einiger ihrer bedeutendsten Institute 
zu daniien hat, nMidi H. K Meier. 

Dass sich «usseroidentUche Schwierigkeiten ergaben und ergeben 
mussten, kann nicht wundemdimen, wenn man bedenkt, dass der Be- 
trieb der Ocean Steam Navtgatktn Company fOr Bremen und für die 
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AnteilhabiT an jener Oesellschaft materiellen Vorteil gewiss nicht mit sich 
gd>racht hatte. 

Die Tatsache, dass Crfisemann den Oedanken der Oründung des 
Norddeuischoi Uoyil zuerst und selbständig bis in seine EhudheHei^ 
auch unter Zugrundelegung des später beschlossenen Oiundlcapitals von 

3 Millionen Taler Oold, ausgearbeitet hatte, geht mit unzweideutiger 
Sicherhett aus Familienbriefen hervor, welche erst jetzt, ein Jahr nach 
dem Tode seiner Gattin, zupänt^lich gemacht worden sind. Bei dem 
hohen Interesse, welclies die Grundungsgeschichte des Lloyd jcduch 
besitzt und zum Andenlcen an OQsemanns Wiikcn mflgen aus diesen 
Briefen zwei Auszüge zur Cbaialderistilc desselben henroiigehoben werden. 
Am I. Mai 1856 schreibt Crüsemann an seinen Vater: 

„Wovon ich Dich heute unterhaften will, ist ein Plan, den ich schon 
sfii einiger Zeit mit mir herum trage und den verschiedene Umstände 
rascher zur Reife gebracht haben, als es im gewöhnlichen Oange der 
Dinge wohl der Fall gewesen sein wQrde Leider hängt die AusfQhrung 
nicht von mir ab, ich vennag weiter nichts als dersdben meine iOttfte^ 
meine Kenntnisse und Arbeit zu widmen, und werde sehen wie weit diese 
ausreichen. Mein Plan besteht darin, am hiesigen Platze ein Oeschäft auf 
Aktien zu gründen, dessen Kapital meiner Idee nach wenigstens 3 Millionen 
Taler betragen müsste. Die Art der Geschäfte soll regelrechte Reederei, 
resdmXssige Postverbindung mit drflt}en, Seeversicherung, Konunisäons- 
geschflft im grossen Massstabe sdn; näher hierauf einzugehen wOrde 
mich zu wdt fOhren." 

In einem zweiten Briefe an seinen Vater vom August 1856 heisst 
es : „Ich unterhalte Dich von dem Fortgang meiner Arbeit, die eine f^lück- 
liche Wendung dadurcii nehmen konnte, dass einer unserer tüchtigsten 
Männer aus Bremen meine Pläne und Ausarbeitungen dna* eingehend«! 
PrOfung unterwarf. Dieser Mann ist der Konsul H.H. Meier, dessen 
Einfluss ihr l>ei der Gründung der Bremer Bank zu liemerken Gelegen- 
heit hattet. — Konsul Meier hörte meinen Vortrag schweigend an. — 
Er fühlte nur zu gut, dass Hansa und Germania als einzige Retter unseres 
Verkdirs mit New -York Bremens nicht mehr würdig sind und dass 
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der Hafen in Bfemerlunren, der im Bau ist, doch audi bemilzl werden 
solHe. Dass er mit dem Gedanken der Belebun|r der Schiffahrt Bremens 
umgegangen ist, ging daraus hervor, dass er sofort die Koalition der 
bestehenden Flussschiffahds-Gesellschaften mit der Ässeicuranzanstalt für 
die Oberweser ins Auge fasste, die die Grundlage zu der neuen Gesell" 
Schaft eventuell geben könnten." 

Von diesem AugoibHcIce war aus Grflsemanns PlSnen dne Taisadie 
und aus dem projddierten Nofddeutsclien Llc^ eine Wiridichkeit 
geworden. Es blieben zwar noch manche Hindemisse zu überwinden; 
sie schreckten indessen die beiden Männer, die jetzt Hand in Hand 
arbeiteten, nicht zurück, und im Frühjahr 1857 eröffnete der Lloyd seine 
iätigkeit mit Herrn Crüsemann als Direktor. Die Geschichte des Nord- 
deutsdien Lloyd ist auch die Geschichte Crüsenunns. 

In den ausserordentlich schweren ersten Betriebsjahren war es nur 
Crüsemann und mit ihm wen^ Mitglieder des Verwaltungsrates, wdche 
nicht verzweifelten Crüsemann setzte seine ganze Persönlichkeit ein, um 
den grossen, von ihm im Grundungsprospekt niedergelegten Ideen die 
Grundlage zu schaffen, im Betriebe der Schiffe richtete er auf Grund seiner 
Erfahrungen alles selbst ein. Bd jedem ankommenden Dampfer b^b 
skh der Direktor, hSufig^ mitten in der Nacht, nach Bremeriunren, um 
sofort das Schiff in allen seinen Teilen zu inspizieren. Sein direkter 
Einfluss erstreckte sich auf alle im Betriebe Angestellte. Wenn die 
Fundamente des Lloyd, auf denen er sich zu seiner jetzigen Grösse 
entwickelt hat, so fest gezimmert sind, dass sie in ihren Hauptprinzipien 
heute noch ihren Dienst erfüllen, so ist dies ein Verdienst der unaus- 
gesetzten Arbeit des ersten Direktors. 

Dieselben Züge, die ihn im Geschäftsleben auszeichneten und ihm 
gestatteten, eine so bedeutende Rolle an der Bremer Börse zu spielen, 
waren ihm auch im Privatleben eigen. Was er unternahm, nntcrnnhm 
er mit ganzer Seele; wem er einmal seine Freundschaft gesclienkt hatte, 
dem blieb er treu; dabei ein Hebenswürdiges, weiches Gemüt, eine hohe 
natflriidie Inteüigaiz und ein fHscher Humor. Es ist demnach fast Qbeiv 
fiassig zu bemerken, dass sein Hingang fOr das Bremer Staats- und 
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Oeschiftsleben, wo sein Name für alle Zeiten neben dem eines Smid^ 
Dudewitz und Mder glänzen wird, ein schwer zu ffllknder Verlust war, 

dass er femer durch nichts sdner Familie, für die er stets der treueste 
Gatte und Vater war, ersetzt werden konnte, und endlich auch im Kreise 
sdner vielen Freunde dne Lücke zurückliess, die vielleicht nimmer aus- 
gdfillt wurde. 

Sein Hingang bedeutete fflr den Noiddeutedien Lloyd, fOr das 
Bremer Staats- und Oeschtftsldien, im wdteren Sinne fQr die nationalen 

deutschen Interesstti, die er Immerdar bei seinen Unternehmungen obenan 
gestellt hatte, einen schweren Verlust Cr starb am 1. Sq>tember 1869 in 
C^iemeuland bd Bremen. 




Digitized by Google 



r 5r !r !r ! ' oeschichte des norddeutschen lloyd 




JOHANN GEORG LOHMANN 

DlKklor det Nonldeirtadieii Uoyd von 1877 bto 1802. 

Johann Georg Lohmann wurde in Bremen am 30. Oktober 1830 
geboren. Sein Vater, Mitinhaber der Tabaksfinna Martens ^ Co., war 
wenige Tage zuvor gestorben. Im Alter von 14 Jahren trat Lohmann 

bei der chemischen Firma Gottfried Schütte & Co. als Lehrling ein und 
ging drei Jahre darauf in ein Tabaksgeschäft über. Im Jahre 1848 ver- 
anlasste das Darniedcrüe^en der Geschäftslage in Bremen eine g^rosse 
Anzahl Bremer, sich ins Ausland zu begeben. Lohmann gmg zunächst 
nach London, aber noch in demselben Jahre ergab sich die Gel^enheit, 
als Vertreter der Firma seines Stiefvaters und der Firma Hofbnann 8t 
LeisewMz zur Kontrolle des TabakgeschSfies l»ekler Firmen nach Bahia . 
Qbmusiedeln. 

In Bahia machte sich Lolimann bereits im Alter von noch nicht 
21 Jahren, im Jahre 1851, selbständig. 

Seine geschäftliche Tätigkeit ist zu verschiedenen AAalen von sehr 
grossem Erfolge gekrBnt worden, erhihr aber auch zwehnal RQckschtäge, 
lief denen das razwischen erworbene Vermfigen verioren ging. 

1857 verheiratete sich Lohmann, verlebte zwei weitere Jahre in Bahia 
und kehrte 1861 nach Bremen zurück, mit der Absicht dauernd dort zu 
bleiben Im jähre 1862 musste er jedoch eines starken Vermögensvcrlustes 
wegen wiederum nach Bahia übersiedeln, wo er bis 1865 verblieb. Erst vom 
Jahre 1865 ab ermöglichte sich fOr Lohmann der dauernde Aufenthalt in 
Bremen. Seine machtvolle Persönlichkeit machte Ihn OI>enuis schnell a» 
einem der leitenden Faktoren in Bremen selbst Bereits 1868 wurde 
Lohmann Mitf^licd des Aufsichtsrats des Norddeutschen Lloyd, 1870 
Mitglied der HandclskariimcT utid Mitglied des Hauses Seefahrt. Im 
Jahre 1877 endlich, nach dem Tode Stockmeyers, übernahm Lohmann, auf 
dringendes Ansuchen des gesamten Aufsichtsrats, die idldnige Leitung 
des Norddeutschen Lloyd. 
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Damit trat ein Mann an die Spitze des UntecnehmeRS» der zum 

erstenmal seit der Lloyd bestand, mit völlig eigenen Ideen auftiat und 
diesen Ideen Geltung zu verschaffen wusste. Seine persönlichen Eigen- 
schaften können kaum besser charakterisiert werden, als dies in seiner 
vom Pastor prim. Frickhöfer am St. Petri Dom zu Bremen gehaltenen 
Leichenrede geschehen ist Dort heisst es: „Ate der unmittelbare Leiter 
der grossen und mächtigen Schiffahrtsgesdlschaftp die seit Jahrzehnten der 
Stolz unserer Vaterstadt gewesen ist, deren Schiffe den deutsdien Namen 
mit der deutschen Reichsflagge in alle Meere getragen haben, war sein 
Name mit den Interessen und Sympathien von Tausenden verflochten, 
und sein Schaffen und Streben dem Dienste des überseeischen Handels^ 
Verkehrs des deutschen Vaterlandes gewidmet Tausenden von Menschen 
g!egenQber nahm er die Stellung ehies obersten Voiigesetzten ein, vielen 
anderen cHejenige eines führenden Geistes und ersten Mitarbeiters. Wahrlich» 
wenn eine im Zentrum eines weit angelegten Gebäudes stehende hohe 
Säule stürzt, so fühlen alle, die an der Organisation des Ganzen mit- 
tragende Kräfte sind, dass der Boden unter ihnen bebt — Die äussere 
Stellung allein macht Indess nicht <Se Bedeutung eines Mannes aus, 
sondern dies tut die Art und Weise^ wie er sie ausfQUt, was seine 
Leistung ausmacht; und diese seine Leistung war ebenso bedeutend und 
folgenreich, wie seine Stellung angesehen. Charakteristisch ."für ihn ist, 
dass er, der Mann im Dienst, als eine Verkörperung jenes dichterischen 
Ausspruchs gelten konnte: „Und setzet ihr nicht das Leben ein, nie wird 
euch das Leben gewonnen sein''. Von diesem Geiste waren seine 
Leishingen getragen, und daraus erldären sich seine grossen Erfolge» 
olischon er darüber bescheiden dachte und dieselt>en mehr den Verhält- 
nissen, dem glücklichen Treffen des Richtigen, als sich selbst zuzuschreiben 
gewohnt war. Gewiss hat er von anderen viel verlangt, viel aber auch 
von sich selbst. Strengt' des Dienstes und der Pflicht war für ihn der 
Grundbegriff seiner Lebensanschauuug in Ami und Berui. Dieser Geist 
durchdrang und beseelte die weitverzweigte Titigjceit in den mannig- 
hüligsten Oefaieten des seiner Leihmg anhdmgegcibenen grossen Betriebes; 
er war die unsichtbare Wurzel des äusseren Erfolges, der sdn Wfaicen 
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gdcrOnt hat — Mit dem, was wir die Leistung eines Menschenlebens 
nennen, berühren wir den inneren Kern seines Wesens, die Persönlichkeit 
Nicht jeder trägt die Elemente seiner Persönh'chkeit so sichtbar in dt-n 
Zügen seines Angesichtes, in seiner Gestalt, in der Art seines Tuns, dass 
man sie ohne wdieres zu nennen vennöcht& Nicht jeder Ist ein Mann 
aus einem Oussc^ wie man sagt Er war es. Die Elemente seines 
Wesens lagen offen zutage. Es war einmal das Element der Kraft, 
das Beherrschende in ihm. Es entfaltete sich in der Entschiedenheit 
eines klaren und festen Willens, der sein Ziel kennt und sich dit- Hahn 
bricht, aui der es erreicht werden muss. Kratt gibt Seibstgewissheit, 
die niemals lialflos ymä, Sidieiiid^ die sich audi fai Ivitisdien Augen- 
blicken nkht verleugnet, Folgerichtiglttit des Denicens, das sich im Urteil 
nicht verirrt, Scharfsinn, der in dem unberechenbaren Spiel der zukünftigen 
Dinge ihre wahrscheinliche Gestaltung mit sicherem Bück erkennt, Kraft ver- 
leiht Klarheit, prä^ zuversichtliclies Selbstgefühl aus und maciit zum Herrschen 
geschickt, eme Kunst, in der er ein Meister war. Es war das Element 
des Wohlwollens, das sich dem anderen zugesellte und im Verein mit 
ihm die Harmonie seiner sympathischen Persdnllchlcdt ausmachte. Den 
Vertrauen erwedcenden Zügen seines offenen Angesichts entsprach das 
rein menschliche Wohlwollen seines Herzens, mit dem er als Mensch 
dem Menschen gegen übertrat, ohne Ansehen der Person. Wohlwollen 
verhütet, dass die notwendige Strenge der Pflicht zur Härte und Unge- 
rechtigkeit wird und ist der Grund der unbt:grenz(en Hingebung seiner 
Mitart)eiter, der Verehrui^ welche Ihm seme Untergebenen bezeugten» 
und des Vertnuiens xu der unbestechlichen Wahrhaftigkeit, dem Rechts- 
sinne^ der seine sittliche Natur ausmaditeii" 

Das wesentlichste Lebenswerk Lohmanns ist die Schaffung der Schnell- 
dampferflottc des Norddeutschen Lloyd. In der Geschichte der Schiffahrt 
aller Zeiten wird sein Name mit dieser höchst bedeutungsvollen Epoche 
verioiOpft bleiben, in der zum erstenmal und in umfassendster Wdse die 
damals schnellste Verbfaidung zwischen zwei Eidteilen hetigestdlt und 
erhalten wurde, in der ausserdem eine Umwälzung auf dem Gebiete der 
Innenausstattung auf Passagierdampfem Oberhaupt stattfand und ein ganz 
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neuer Weg eingeschlagen wurde. Die zweite grosse Epoche in der Wirk- 
samkeit Lohmanns ist die Einführung der Reichspostdampferlinien. Aus 
der Ausgestaltung derselben hat ihn der Tod mitten aus seiner Tätigkeit 
heraus abgerufen. 

Der penOnHcfae Elnfluss Lohmanns auf aile^ welche mit üun zu- 
sammenkainen, ist ein ausserordenflidi grosser gewesen, bineriialb des 
Uoydpersonals, vom Kapitän bis zum Schiffsjungen, vom Prokuranten bis 
zum Schreiber, erhob ein Lob von ihm zu .freudigster Tätigkeit, spornte 
ein Tadel, ohne zu verletzen, zur Anspannung aller Kräfte an. Ein Mann 
von wenig Worten, empfand jeder, der zu ihm in Beziehungen trat, die 
Macht schier Tatiaaft und den Anrdz zu eigener Betätigung. 

Johann Oeoiig Lohmann starb am 9. Februar 1892 gpnz pHMzHGh 
während ehier Vorfoerdtungsfeier zur Schaffermahlzdt 
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GEO. PLATE 

Midcnt det Nonldeatadieii Uoyd. 

Geo. Plate, einer Bremer FamiUe entstammend, wurde am 1& April 1S44 
in Moskau geboren. Sein Vater, Albert Friediidi Plate, war TeBhaber 
der in Moskau und Pdersbun? anslssigen Firma L Knoop. Obwohl 
ebenfalls in Russland geboren, hatte Albert Friedrich Plate sowohl für 
sich wie für seine Kinder das bremische Bürgerrecht beibehalten. 

Im Jahre 1852 kam Geo. Plate mit seinem Bruder zur Erziehung 
nach Bremen. Hier besuchte er die bremische Handelsschule und trat 
mit 15 V> Jahren in dem Agentur-, Kommissions- und Versicherungs- 
geschSft von F. W. Spielter in die louriininnisdie Lehre ehi. Nach Beendigung 
sdner Lehizd^ im Alter von 19 Jahren» ging Gea Plate im Jahre 1864 
nach Bombay, um dort in einem von der Firma seines Vaters zu 
etablierenden Hause tätig zu sein. 

In Bombay blieb Plate bis zum Jahre 1870 und machte von dort aus 
Reisen nach Zentral-Indiai, Ceylon, Penang, Singapore und Java. 

Im Jahre 1870 nach Bremen zurttckgekehr^ erOffhele er mit seinem 
Bruder zusammen unter der Finna OebrOder Plate dn Oesdütft In Roh- 
baumwolle. 

Fast unmittelbar nach seiner EtabHerunpf setzten in Bremen jene 
grossartigtn Bestrebungen zur Förderung des Bremer Baumwollmarides 
ein, weiche denselben im Verlaufe der Zeit auf seine jetzige Höhe gebracht 
haben. Ein wesenffichcr Anten daran gebOhrt Oea Plate: hn Jahre 1871 
vereinigten sich die BaumwoN-Importeurc^ Hlndler und Makler Bremens, 
um unter der Bezeidinung Bremer Baumwoll-Usancen die Bedingungen 
für den bremischen Baumwollhandel zusammenzufassen. Im Jahre 1875 
erfuhren diese Usancen eine wesentliche Ausgestaltung, im Jahre 1877 
kam es zur Organisation der am Bremer Baumwollhandel beteiligten 
Kuifleute unter dem Namen der Bremer Baumwoll>BOrse. Diese Organi' 
satloa erfuhr a*ne weitere^ sehr erhebliche Verstiikung durch den fan 
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Jahre 1886 erfolgten Eintritt von Delegierten der deutschen Spinner-Ver- 
tiflnde in den Vorstand der Börse. Die Bedeutung Rates fQr die Bremer 

BaumwoII-Börse fand ihren Ausdruck durch seine Wahl zum Präsident«! 
derselben im jähre 1892 und durch die Tatsache, dass er seit dieser Zdt 
ohne Unterbrechung der Bremer Baumwoll-Börse vorsteht. 

Am 15. April 1887 trat Gcu. Plate in den Aufsichtsrat des Nord- 
deutschen Lloyd dn und fibenuhm am 23. April 1802, in efaiem für den 
Lloyd ungewöhnlich Icritischen AugenbKci^ das Prisidiuni. 

Ihm verdankt der Lloyd die Benrfung Wieginds an die Spitze der 
Geschäfte 

In einem ungetrübten Zusammenwirken mit Wiegand bis zur Gegen- 
wart konnte Geo. Plate die Erfolge erwachsen sehen, weiche nur durch 
rssiiose Arbeit, durdi umfassende OiosszQgigkeit in der Anl^;e neuer 
Massnahmen, durch vollstes Verständnis für die Regungen des Welt- 
verkehrs und die Entfaltung der richtigen, für eine entsprechende Anteil- 
nahme an diesem Weltverkehr erforderiichen Mittel gezeitigt werden 
konnten. 

Die Bedeutung, welche unter Plates Präsidentschaft der Lloyd ge- 
wonnen hat^ die Anerkennung der umfassenden organisatorischen Be- 
fihigung Phites führte im Jahre 1899 zu der von französischer SeKe 
beantragten Berufung Plates in den Verwaitungsrat der Suezkanal-OeseO- 
schaft und im selben Jahre zur Berufung in den Aufsichtsrat der 
Deutschen Bank in Berlin. 

Die Erkenntnis, dass solche Aufgaben das Einsetzen der ganzen 
Persönlichkeit erforderten, bewog Geo. Plate im Jahre IQOü sicti von allen 
Privatgeschäften zurflckzuziehen und die Bremer Firma OebrOder Plate 
semem Bruder allein zu überlassen. Im Jahre 1905 wurde Pfade hi die 
Verwaltung der „Indo-European Telegraph Co." in London gewählt; er 
gehört ferner als Vor?i1zeruler dem Aufsichtsrat der Petmleum-Raffinerie, 
vorm. Au^nst K inff in I5rcint.n uik] ebenfnils als Vorsitzender dem Aufsichts- 
rat der Norddeutschen Automobil- und Motoren-fabrik in Bremen, als 
sMhwrtrefender Vorsilzender dem Bremer Vulkan, SchifRiau-' und JVIaschlMaii- 
fabrik hl Vtgtsatk, an. 
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FRITZ ACHEUS 

Friedrich Ludwig Tilmann Achelis wurde am 3. März 1340 in Bremen 
gdxmn. Nach Besuch des Gymnasiums in Bremen machte Achdis seine 
lauifmannische Lehrzeit in einem grossen Veisamtgescldft in Beemen 

durch, ging dann nach London, um zwei Jahre als Angestellter in einem 
Ausiuhrijeschäft nach Orasilien ru arbeiten, und von London nach Havre, 
wo er weitere zwei Jahre als Angestellter in einem französischen tinfuhr- 
hause beschäftigt 

Auf die Titigiceit in Havie fo^e dn einjähriger Aufenthalt in den 
Vereinigten Staaten von Nord-Ametilou 

Im Jahre 1866 wurde Achelis Teilhaber der alten Bremer Firma Johann 
Achelis 8t Söhne. !n die öftentlictie T3ti<^^kett trat Frit?. Achelis zuerst in- 
folge der Berufung zum Handelsrichter, eine Stellung, welche er sechs 
Jahre lang inne hatte. 

Der Eintritt von Achelis in den Aufisichtsnrt des Norddeutschen Lloyd 
erfolgte im Jahre 1877, die Berufung zum VizeprSsidenten des Lloyd im 
Jahre 1892. 

Fritz Achelis blickt auf eine lOjährige Wirksamkeit im Aufsichtsrat 
des Nnrddctttschen Lloyd zurück und cfehört seit 1'/« Jahrzehnten dem 
Autsichtsrat als Vizepräsident an. In dieser langen Zeitdauer nahm er Teil 
an dem Aufschwung des Lloyd unter der Direktion Lohmanns und darf 
an der gewaltigen Ausdehnung des Ll<^ sdt dem Jahre 1892 einen 
4lauemden persOnlicfaen Antdl beanspruchen. 

Seit dem I.Januar 1882 Mitglied der bremischen Bürgerschaft, wurde 
Achelis zu mannigfaltigen Ehrenämtern berufen Er ist Vorsitzender des 
Aufsichtsrates der Deutschen Nationalbank, Kotnniandit-Oesellschaft auf 
Aktien, Vorsitzender des Verwaltungsrates der Sparkasse in Bremen 
und Vorsitzender des Aufsichtsrates der Bremer Pbrfland-Zcment-Fabrik 
In Pbria. 
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HEINRICH WIEQAND 

Ocncnldiftktor det NovddcttttdMn Uofd, DoUor bekkr Redile. 

Hdniich Wiegand, geboren am 17. August \9S5, erhielt sdne 
Schulbildung zuerst auf «ler BQigerschuie, der jetzigen aNstidtischen Real- 
sdivte^ in Bremen und ging im Jahre 1870 auf das Bremer Gymnasium 
über, welches er im Herbst 1874, nach abgelegteiti Atitiirientenexamcn, 
verliess. An den Universitäten Erlangen, Bonn, Fkrlin und Strassburg 
im Elsass studierte Wiegand von 1874 bis 1877 Rechtswissenschaft hi 
Ertangen war er Mitglied der Burschenschaft Bubenruthia und schrieb 
als solches die Oeschichte der Eilanger Burschenschaft, welche liald 
darauf im Druck erschioi. 1878 I^e ^X^and in Colmar i. C. das 
Referendarexamen ab und trat ebendaselbst als Referendar in den Staats- 
dienst, mit der Absiebt, später in den Reichs-Eiscnbahndienst überzugehen. 
Persönliche Verhältnisse veranlassten ihn 187Q nach Bremen zurückzu- 
kehren, in demselben Jahre machte er sein Staatsexamen in Lübeck und 
das Doldorexamen in Oöitingen. Noch im Jahre 1879 Uess sich Wiegand 
als Rechtsanwalt in Bremen nieder. Sdne ntf^ceit als Anwalt lag vor- 
nehmlich auf handelsrechtlichem und seerechtlichem Gebiete und verschaffte 
ihm sehr bald einen bedeutenden Ruf, welcher in weiten Kreisen Widerhall 
fand durcli seine führunp des Rechtsstreites über die Koiiision zwischen 
dem Nordtieutsciien Lloyddampfer „Hohenstaufen" und Seiner Majestät 
Schiff „Sophie*. Diesen Rechtssfrei^ der gewisse Onmdfragen des See- 
redits beifihrte^ gewann Wiegand fOr den Noiddeutsdien Uoyd in zwd 
Instanzen, wShrend das Reichsgericht spiter zugunsten des Fiskus 
entschied. 

Zur selben Zeit trat Wiegand von der eij^entlichen Prozesstätigkdt 
mehr und mehr zurück und widmete sich dem Beruf ais Konsuient bei 
den grösseren Oescüsdiaften, insbesondere lid den gmsscii Sdwftahrts- 
untemehmungen; so wurde er am 11 Fcbniar 1889 Konsuient des Nord- 
deutschen Uoyd. 
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Die Neigung zu der dn ungewöhnlidi grosses TfltigkeMsfeld bietenden 

Vericehrspoliiik, insbesondere zum Seewesen, tritt demnach schon während 
der Studienjahre Wiegands hervor; sein Wirken als Anwalt und Konsulent 
führte ihn in die BefriebsverhSltnisse selbst ein, die juristische Vorbildung, 
insbesondere auf handeis- und seerechtlichem Gebiete, Hess ihn die Auf- 
gaben erkennen, wdclie der deutschen Sdiiffahrt harrten, seine konsultative 
Tilfgicdt endlich lehrte ihn, die Sdiwidien und Stffken der deutschen Schiff- 
fahrt, wie sie vor jetzt 15 Jahren sich darstellten, in ihrem Wesen beurteilen. 

Seine Berufung zum Direktor des Norddeutschen Lloyd bedeutete in 
der Geschichte der deutschen Handelsschiffahrt den Beginn eines neuen 
für den Norddeutschen Lloyd und Bremen entscheidenden Abschnittes. 
Die Umgestaltung der gesamten Lloydflotte im Zeitraum seiner Tätigkeit, 
die Errichtung neuer und sidierer Grundlagen fOr diesdbe, die Belrfebs- 
crwdterungen im Hauptlimennelz des Lloyd, die Unterslflizung dieses 
Liniennetzes durch den Zweigvericehr, durch die Schaffung eigener 
Betriebskreise in Ostasien, in der Sfldsee und im Mittelmeer, die Er- 
richtung deutscher Linien zwischen fremden, einer grossen Zukunft ent- 
gegengehenden Ländern wie Japan und Australien, die Sichersteliung des 
Ofliziersersatzes fOr den Lloyd, die Anbahnung und Ausgestaltung 
wichtiger Zufriirtswege für Bremen auf der Weser und im Bahnverieehr, 
die Schaffung einer ausgedehnten industriellen Tätigkeit auf bremischem 
Gebiete: das sind Taten, deren logische Aufeinanderfolo^e ebenso wie 
ihre Wirkung die Entwicklung des Lloyd zu sdner Weltbedeutung zur 
Folge hatten. 

Sdne Ffirsofge für die Att>eiterund Angestellten lietätigte er dwch die 
wdtere Ausgestaltung der Seemannslcasse, die OrOndung der Witwen- und 

Waisen-Kasse des Norddeutschen Lloyd, sowie endlich durch die in Erinne- 
rung an seine verstorbene Gemahlin errichtete Eh'sabeth Wiegand-Stiftirnr. 

Ein ungewöhnlich grosses Auffassungsvermögen, die Fähi$»keit aus 
alten Anregungen, mögen dieselben von innen oder aussen herkommen, 
dte Tat zu formen, eine ungemdn schndle Entschlussfähigkdt und dn 
rastloser Titi^cdtsdnuig^ das sind die Eigenschaften, auf denen die Wirit- 
aamlnit und dte Erfolge Wiegands sich aulbauen. 
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FRIEDRICH BREMERMANN 

Dkdtior des NonMeiUscfaen Lloyd und Leiter des Proviurtiiiites. 

Ffiedrich Bfemermanti wufde in ßremen am 21 Septonber 1842 

boren. Schon im Alter von 13'/« Jahren trat Bremennami als Lehrling bd der 
Schleppst hiffahrts-Oesellschaft auf der Unterweser ein und ging, als am 
20. Februar 1857 die Schleppschiffahrt sich mit drei anderen Gesellschaften 
zum Norddeutschen Lloyd vereinigte, in den Norddeutschen Lloyd über. Der 
20. Februar 1907 ist gleichzeitig das fünfzigjährige Jubiläum Bremermanns 
im Nonkleutschen Lloyd Im Jahre \96S wurde er Plrokunrnt lind eriiieli die 
Leitung des Proviantamtes, am 12. Min 1802 wurde er Direktor des Lloyd 
und behielt das Ressort, in welchem er erwachsen war und welches sich 
inzwischen 7u «ieiner ausserordentlichen Bedeutung herausgewachsen hatte. 

Diese Ausbildung des Proviantamtes und der mit ihm zusammen- 
hängenden Abteilungen ist das eigenste Weric von Priedrich Bremer- 
mann. Nidit liftufig dfirfle in unserer Zeit das Beispiel sein, daas der 
Inhalt ehies ganzen Lebens dem Wohle eines einzelnen Unternehmens, 
unter Ausschluss jeder NebenUti^rat, gewidmet ist; nidit häufig auch 
die Beispiele, da<^<; in unaufhaltsam aufsteigender Linie dieser Tfttiglcdt 
der volle Erfolg beschieden ist. 

Wenig Menschen dürfen von sich sagen wie Friednch Bremermann : 
Was idi bin, bin ich durdi mich sdl»^ was ich geldstet habe^ hat dem 
Lloyd reiddidie Frflchte getragen. 

Biederkeit des Charakters, eine ganz ungewöhnliche Dispositionsi» 
fähigkeit, eine beispiellose Arbeitskraft, ein nie erlahmendes Interesse an 
dem Unternehmen, welchem er angehört, das sind die Charaktereigen- 
schaften, welche der Persönlichkeit Bremermanns für alle Zeiten im Nord- 
deutschen Lloyd, bd allen sdnen Angehörigen, darOber hfaiaus aber In 
ganz Deutschland in allen Kreisen, wdche mit seinem Ressort in Ver- 
bindung gekommen sind, und noch weiter bd Millionen von Fahrgästen des 
Lloyd dnen ganz hervonagenden Platz und verdiente Dankbarkeit sichern. 
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CHRISTOPH LEIST 

Dbdctor der ZcntralaMeOnng des NonMeiHsdien Lloyd. 

Karl August Christoph Leist wurde am 14. August 1842 als Sohn 
des Amisassessors Leist in Wunstorf geboren und siedelte Im Frflhjahr 1848 
mit seinen Eltern nach Hann. MOnden Ober, woMn der Vater als Richter 

versetzt war. Dort absolvierte Christoph Leist das Progymnasium bis 
einschliesslich Prima und verliess dasselbe im Januar 1856, nach seiner 
Konfirmation, um zur See zu gehen. Seine seemännische erste Aus- 
bildung erhielt Leist auf dem Oldenburger Voilschiff „Armin" auf einer 
zweijährigen Reise nach Australien, Java und China. Im Laufe der nächsten 
Jalife führ er auf den Bremer Segelschiffen „Ozean^ «Martha" und „Elise 
MafhUdcf als Leichtmatrose und Matrose^ besuchte vom August 1862 bis 
Januar 1863 die Navigationsschule in Bremen und fuhr nach bestandenem 
Steuermannsexamen als Steuermann auf dem Bremer Voilschiff „Hermann". 
Im Januar 1866 eiliiett Christoph Leist das Schifferpatenf, meldete sich 
nach bestandenem Examen zum Dienst beim Norddeutschen Lloyd und 
trat am 15. MSiz 1866 auf dem Dampfer „Amerika" als zweiter Offizier ein. 

Im Jubiläumsjahr des Lloyd blickt Leist daher auf eine 41 jihftge 
Tätigkeit beim Lloyd zurück. Am 20. Juli 1866 bereits wurde Leist zum 
ersten Offizier auf der . Amerika" befördert, gin^ am 15. August 1868 
als erster Offizier auf den Dampfer „Khein", der damals in Oreenock 
neu erbaut wurde, über und wurde infolge seiner hervorragenden see- 
minnischen Befähigung schon am 4 November 1868, zwei Jahre nach 
Ablegung des lebten Examens, zum Kapitän des Dampfers mBi^oi" 
ernannt 

Im Jahre 1870 fiel ihm bereits die Stellung als Baubeaufsichtiger 
für den in Oreenock In Bau befindlichen Dampfer „Kronprinz Friedrich 
Wilhelm" zu, dessen Führung Leist bis zum Januar 1873 behielt Von 
da ging er als Kapitän auf den Dampfer „König Wilhelm" Aber, beauf- 
sidiligte vom 1. April 1873 ab wiederum den Bau eines neuen Dampfers 
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In Oremock, des Mpeklinanchall MoltkeP' und ffihrte densdben als KRpittn 

bis Msd 1874. 

Am 20. Mai übernahm er das Kommando des Dampfers „Main" 
und am 3. Dezember 1875 in bteiiverlretung des erkrankten Kapitäns 
Neynaber das Kommando der „Mosel". Am 11. Dezember sollte das 
Schiff den Hafen verlassen, und hierbei ereignete sich jenes in der Oe- 
schlchfe der Schifiahrt beispiellos dasfehende Tliomas'sdie pynamilaffeirtai 

Thomas» mit sdnem wiridichen Namen WHIiam fQng Alexander aus 
Halifax, hatte ein zehn Zentner schweres, mit Dynamit geffllltes und mit 
einer Höllenmaschine versehenes Fass zur Verladung angemeldet und 
gleichzeitig angeblich eine Kiste Gold verschifft Sein Plan war, mit der 
„Mosel" bis Soulhampton zu fahren, von dort nach London zu gehen 
und die hohe Versicherung der mit wertlosem Phinder gefOllten angeb- 
lichen Ooldldste in die zu leiten. Das Uhrwerk in dem mit 
Dynamit geffillten Fass sollte sieben Tage nach der Abfahrt der JMosel" 
von Southampton ablaufen, das Dynamit zur Explosion brinj^^en und damit 
mitten auf hoher See den Untere^ang der „Mosel" herbeiführen. 

Eine noch glücldich zu nennende Fugung wollte es, dass das Fass 
in (tem At^enbfidc^ wo es an Bord verladen werden soUt^ herunterfiel, 
also noch am Kai von Bremerhaven explodierte. 

Die Wirkung war auch so eine furchtbare. Die Zahl der Getöteten 
ist niemals mit völliger Sicherheit festgestellt worden. Viele waren in 
Fetzen zerrissen, an Bord des Schilfes laf^cii auf Deck 25 Tote, in der' 
Nähe der Explosionsstelle an Land 00 Tote und viele Schwerverwundete, 
von denen eine grosse Anzahl später ihren Wunden erlagen, 40 bis 50 
weitere Piersonen veiloren Arme und Beine, gsnie Familien wurden 
ausgelöscht, die Ucbertileibsei zerstQckelter Menschen {Hilten allem 
sieben Särge. 

Der Kapitän Christoph Leist befand sich im Augenblick der Explosion 
an Bord, und zwar auf Deck im Angesicht des Höllenfasses. Er wurde, 
ebenso wie der zweite Offizier, wie durch ein Wunder gerettet und nur 
leicht vericlzL Von dem Knall der Explosion, der bis nach Blankenese 
an der Elbe gehört wuide, vernahm er gar nichts. Das Schiff selbst. 
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ausierontendich bescbftdigl, winde von Lebt sofort in den Hafen zurOdc- 
gelegt und erforderte eine sechswOchentHche Reparatur. 

Ldst übernahm infolgedessen am 26. Dezember 1875 das Kommando 
des „Hohenstaufen" und am I.März 1876 das Kommando der ,,Oder". 

Von dieser Stellung aus ging Leist am 1. November 188Ü nach 
Clasgow, um hier nacheinander den Bau der Sclineildampfer „E.ibe'', 
„Wem", „Fulda", „Eida* and üEnis" zn leiten. Nadicinuider IcoinnMii- 
dierte er von diesen Sddffen die JESM* vom 15. Juni 1881 bte zum 
28. November 1881, die „Fulda" vom 10. März 1883 bis 12. JuH 1883^ die 
^ms" vom 27. Mai 1884 bis zum 1. Mai 1885. 

Leist hat also nicht nur den Bau der für den Lloyd so überaus 
bedeutungsvollen Schnelldampfer geleite^ sondern auch drei derselben 
eingefahren. 

Am 1. Mai 1885 wurde Leist zum Inspeldor des Lloyd in BKmer> 
liaven ernannt 

Die ausserordentlich genaue Kenntnis aller Verhältnisse des Lloyd, 
welche Leist sich in der vorstehend geschilderten seemännischen Laufbahn 
erworben hatte, die erprobte Fähigkeit richtiger Beobachtung und richtiger 
Disposition, wie er sie als Baubeaufsichtiger und als Kapitän gezeigt 
liatlie^ bestimmte den Lloyd, iltn als die geeignetste l^sOnlidiknt mit 
einer Studienreise nach China und Australien zu belnuien, welche gleich- 
zeitig als Hauptzweck der Einsetzung der geeigneten Agenturen für die 
Eröffnung der Reich spostdampferlinien dienen sollte. Diese Reise machte 
Leist vom 3. Januar 1886 bis zum 28. Juni 1886. Nacli seiner Rückkehr 
übernahm er die Leitung der Bremcrliavener Agentur, ging von hier am 
1. CNdober 1801 als VonlandsmitgUed des Norddeutschen Uqyd und mit 
dem THel Prokurant nach Bremen Ober nnd wurde am 1. Juni 1899 
Direktor der Zcntrü-Abteilung des Norddditschen Lloyd. 
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MAX WALTER 

Oberingenieur des NotddeniMlieii Lloyd. 

Oberingenieur Waiter ist am 25. März 1857 in Löwenberg in Schlesien 
geboren, studierle von 1876 bis 1879, nachdem er auf dem Realgymnasium 
und der damaligen reofganisierlen Oeweibeschule eine gute allgemdne 

und technische Vorbildung genossen hatte, an der früheren Königl. Oe- 
werbeakademie in Berlin Schiffbau. Seine technische Laufbahn b^nn 
er 1880 im KonstruktJonsbureau des Stettiner Vulkan in Bredow bei 
Stettin. Am 1. März 1882 trat er bei dem Norddeutschen Lloyd, und 
zwar in dessen Repaniwwericstitte in Bremerliaven, ds Scliiffliauii^feniein' 
ein. Hier hatte er bei den vielen Umbauten der damaligien grossen 
Busagferdampfer, die bis dahin ausschliesslich in England gebaut waren, 
eine vorzügliche Gelegenheit, wichtige praktische Erfahrungen darüber 
zu sammeln, wie sich die derzeitigen Schiffskonstruktionen und Ein- 
richtungen im Oross-Schiffahrts betriebe bewahrt hatten. Mit der Zeit 
gevfann er auch immer grösseren Einfluss auf die Schiffsneubauten, die 
ihm reichlich Gelegenheit boten, seine theoretischen Kenntnisse in Ver- 
bindung mit den im Schiflshrtsbetriebe gesammelten praktischen Er- 
fahrungen zu verwerten. Auf verschiedenen Reisen mit den neuesten 
englischen Schnelldampfern nach New -York, sowie bei häufigen Besuchen 
und im steten Verkehr mit den grössten einheimischen und englischen 
Werften bot sich im reichlich Gel^enheit, sich beruflich immer weiter 
auszubilden und mit den neuesten Errungenschaften fai allen Zweigen 
der SchifRiautechnik in eqger Fühlung zu bleiben. 

Der grosse Erfolg, den seineneit der Schnelldampfer „Kaiser Wilhelm 
der Grosse" erzielte, ist zum grossen Teil seinen hierbei zur Avisführung 
gelangten Ideen zu verdanken. Als Anerkennung seiner erfolgreichen 
Tätigkeit erhielt er beim Stapeliaut dieses Schiffes im Jahre 1897 den 
preusslschen Kronenoiden und im Jahre 1900 fl^ adne Venioiste bei 
der schnellen Berdtstellung ider Dampfer des Norddeutschen Lloyd fDr 
die China-Expedition den roten Adlerorden IV. Klasse. 
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Um ihn bd den EntwOrfen fQr die Scliifisneubuiten stets zur Hand zu 

haben, berief ihn die Dhdction des Norddeutschen Lloyd im November 1805 
in die Zentralvenvaitung nach Bremen, wo ihm bis zum heutigen Tage 
die Bearbeitung aller Schiffsneubauten übertragen ist. Am 1. Juli 1897 
ernannte ihn der Aufsichtsrat zum Oberingenieur des Norddeutschen Uoyd. 

Bei aller Wertschätzung des englischen Schiffbaues ist er stets fQr 
den Bau der SdiKfe auf deutschen Weiften eingetreten, und seinem ver- 
sttndigen ZusammenartMiten mit den Angehörigen der deutschen Sdiiffs- 
werften hat der HanddsscMffbau zweifellos einen Teil seines jetzigien 
Erfolges zu verdanken. 
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BESONDERE BEGEBENHEITEN AUS DER 
GESCHICHTE DES NORDDEUTSCHEN 

LLOYD. 
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IE REISEN SEINER MAJESTÄT DES 
KAISERS WILHELM IL 




In der Geschichte des Norddeutschen Lloyd muss für ewige 
Zeiten mit Recht die Anteilnahme Seiner Majestät des Kaisers 
an den Oeschicken, an dem Bestreben und an den Erfolgen der Oesell- 
schaft als ein Ruhmestitel angesehen und empfunden werden. Nicht 
umsonst hat der Kaiser das geflügelte Wort gesprochen: „Deutschlands 
Zukunft liegt auf dem Wasser^. Entstanden ist diese Sentenz aus der 
Erkenntnis des Kaisers, dass der gesamte Entwicklungsgang Deutschlands 
zu einer Betätigung über See drängt, dass der deutsche Ueberseeverkehr 
auf organischen Grundlagen volkswirtschaftlicher Natur sich aufbaute, aber 
auch aus der Erkenntnis, dass im Norddeutschen Lloyd und seiner Flotte 
bereits ein Beweis dafür lag, wie der alte Spruch über dem Hause Seefahrt 
in Bremen in der Gegenwart erst seine volle Bedeutung gewonnen hat: 



Schon in früheren Jahren ist der Lloyd dadurch geehrt worden, 
dass die Hohenzollemflagge auf einzelnen seiner Schiffe wehte. So am 
15. Juni 186Q, als König Wilhelm I. von Preussen die Hafenstädte Geeste- 
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mflnde und Bremerhaven besuchte. Der K6nig hatte die Gnade, der Ein- 
ladung des Verwaltiini^srats zum Besuch des im neuen Hafen Hebenden 
Dampfers „Deutschland" zu folj^en. Als der König das, wie die anderen 
Dampfer in den Häfen, festlich flaggende Schiff mit Prinz Adalbert, dem 
Orossherzog von Mecklenburg, dem Onfai Btemarck, dem Mhiisler v. Roon 
und dem Onfen Moltke befral; tchtlHe ihm das Huni der in den Rahen 
aufgestellten Matrosen entgegen. Der PrSsklenl des Vcrwaltungsitts, 
Herr H. H. Meier, hielt eine kurze BegrOssung^nsprache, worauf, nach 
erteilter Oenehmi|:^jnf^, die Königliche Standarte am Hintermaste ^ehisst 
und sowohl von der „Deutschland" wie von den anderen im Hafen liegenden 
Lloyddampfem mit 33 Salutschflssen begrOsst wtuxle. 

Aber erst bi Kaiser WShdm IL durfte der Upyd zum erstenmal 
das Oberhaupt des Deutschen Reiches an Bord schier Schiffe begrüssen» 
und seit 17 Jahren ist, wie der Lloyd dankbar anerkennt, die Anteilnahme 
Seiner Majestät an den Geschicken des Lloyd eine gleichmässig rege 
geblieben. Die grosse historische Bedeutung der Kaiserbesuche an Bord 
der Lioyddanipter, die Reden, weiche von Seiner Majestät bei solchen 

Od^gtenheiten gehalten wurden, Ulden eto besonderes, Obeiaus wichtiges 
Blatt der Lloydgeschichte. 

Am 21. April 1800 folgte Kaiser Wilhelm IL der Einladung des 
Senats der Freien und Hansestadt Bremen, und bei dieser Gelegenheit, 
entsprach Seine Majestät in neuer Bewährung Seines oft bekundeten 
Interesses für das deutsche Seewesen der Einladung des Verwaltungsrates 
zur Beskhtigung des Trockendocks und der sonstigen Sdriffs- und 
MascMncnbauanslaHen des Nonldeutschen Uoyd in Bremerhaven, sowie 
zu einer Fahrt mit einem Schnelldampfer nach Wilhelmshaven. Obgleich 
die Ankunft Sr. Majestät erst für den späten Nachmittag des 21. April 
in Aussicht gesteilt war, boten doch schon am Vormittag die Häfen von 
Bremerhaven und Geestemünde^ die in denselben liegaiden Schiffe, sowie 
die öffentlichen Plätze und Strassen der drei Ortschaften Bremerhaven, 
Oeestemflnde und Lehe einen festUchen AidiliGk. Zu Fuss, zu Wagien, 
mit der Bahn und mit Schiffen strömten die Bewohner, auch der Umg^end 
herbtit um Zeugen des ersten Besuches efaies deutschen Kaisers in den 
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Unterweserorten zu sein. Von der Ehrenpforte am Nordende der Büi^r- 
mdster-Sniidtstrasse bildctoi die Krieger- und Kampfgenossenverdne von 
Bremeriuveit und der Umgegend zu beiden Seiten der Strasse Spalier, 

dann folgten die vem'ni^en Oewerke von Lehe und der dortige Oesang- 

verein, darauf kamen die katholischen und evan<Tp!ischen Männer- und 
Jüngiingsvereine. f)en iiremerhavener Marktplatz füllten die Schöler und 
Schülerinnen der Bremerhavener und Leher Schulen, ihnen gegenüber 
standen auf den vier Maridsdten die Seminaristen aus Bedericesa und 
verschiedene Bremerhavener Oewerice sowie die Oesangverdne: In der 
Fährstrasse bis zur Brfldce war den Schützenvereinen der Platz angewiesen. 
In fast gleicher Weise war die Aufstellung in Geestemünde angeordnet, 
auch dort war der Marktplatz mit den Schulen des Orts und der Umgegend 
gefüllt Hinter den Spalier bildenden Vereinen drängte sich die grosse 
Menge des Publilcums, das eine ausgezeichnete Haltung bewahrte. Um 
4 V« Uhr hatten fast alle Verdne u. a. den ihnen bestimmten Platz ein- 
genommen, die Anlcunft des laiserüchen Zuges verspltete aidi aber fast 
um dne pmze Stunde. 

Nachdem der Kaiser die von der dritten Matrosenartillerieabteilung 
gestellte Ehrenwache abgescliritten hatte, hielt Herr Stadtdirelctor Gebhard 
folgende Begrüssungsrede: 

„Ailerdnrchlauditigster Kaiser! Oiosandditigster Kdser und Herr! 
Ew. MajestSt t)ring!e ich namens der Stadt Bremerliaven dm untertlnig^ten 
Gruss dar. Jubel durchbraust vom Fels zum Meere die Lande, wo Cw. 
Majestät, der erhabene Träger der Reichsgewalt, erscheinen. Nicht am 
wenigsten füllt Freude die Herzen hier in unserer Stadt am Gestade 
des Meeres, wdl Cw. Majestät ihren Boden betreten. Ew. Majestät 
wenden jedem Benife, jedem Stande Hflchstihre Fürsorge zu und in 
aller Henen erwichst Dank fUr diese Huld, derni alle «dssen, wie wert- 
voll sie für ihr Gedeihen ist Vollbewusst sind insonderheit alle, deren 
Wohl und Wehe mit der deutschen Schiffahrt verknüpft ist, dass diese 
ganz nur tiiitet dem Schutze gedeiht, den Kaiser und Reich ihr e^währen. 
Mit Dankbarkeit sehen sie alle die lebhafte Teilnahme, welche Lw. Majestät 
der Entwicklung der Schiffahrt schenken, und bitten, dass Gottes Segen 
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ruhen m^e auf jeder Massnahme, die Ew. Majestät, der kraftvolle Fähier 
des Schiffes „Germania", mit wohlwollender Hand ergreifen. Diesen 
Wunsch spreche auch ich aus in diesem Augenblicke, wo ich das Glöck 
habe, Ew. Majestät den Willkommengruss der in Treue zu Kaiser und 
Reich ergebenen Stadt Bremerhaven darzubringen". 

Se. Majeattt dankte mit Icuizen Worten für den freundlichen Empfangs 
und wünschte dem Ort^ dessen Entwiddung er mit Interesse verifolgc^ 
das beste Gedeihen. Darauf schfltteMe der Kaiser dem Stsätdicddor 
licsziich die Hand. 

Dann wurden die Wagen bestiegen, und unter dem brausenden 
Juldel der vieltausendköpfigen Menge setzte sich der Zug in Bewegung, 
in dem führenden Wagen sassen die Hcmn Senator Schultz und H. H. 
Mder. Neben Sr. JM^eslflt sass Herr Bargefmeister Buff, dann wbilcte 
der Kaiser dem Stadtdirektor Gebhard, auch in demselben Wagen mit Platz 
zu nehmen. Die Fahrt im Schritt, so dass das Publikum hin- 

reichend Oeleji^enhcit hatte, den Kaiser zu sehen. Ausserordentlich schien 
derselbe erfreut zu sein über die ihm seitens des Publikums daigebrachten 
Huldigungen. An der OeestebrOdKe Obemahm Herr Landrat Brandt die 
Führung^ Herr Bfligenndster Blessnumn begrfisste den Kaiser namens 
der Stadt Geestemünde. 

Nach Umfahrung des Geestemönder Marktplatzes wendete der Zug 
und nahm denselben Weg wieder zurück bis zum Ausgangspunkte, dann 
an der Ostseite des neuen Hafens hin. Die drei Häfen in Bremerhaven 
waren durch Flaggenbäume und Guirlanden festlich geschmückt 
scMiders reichen Schmuck hatten die Anlagen des Norddeutschen Ucyd^ 
der Eingang zur Kesselschmiede war durdi eine baldachinartige Ver- 
zierung ausgezekhnet; ähnlich geschmückt waren das Trockendock, wo 
Dampfer „Braunschweig" lag, und die Ma<^ch?nenhalle, wo ein Modell der 
„Trave" festlich ausgeschmückt stand. !ni neuen Hafen ehrten den Kaiser 
die Dampfer „Khein", »^trassbuig" und „Baltimore" durch vollen Flaggen» 
sdimuck. Selbst das Lotsenhms am Vorhafen glich durdi reidies Orfln 
einer Oartcnvilla. Die Fahrt ghig Ober die Veiliinduqgssdiicuae bis zum 
Kessdschmiedegebftude des Norddeutschen Lloyd, wo der Kaiser mit 
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fldnem Gefolge die Wiegen vertiess und den genannten Raum, das 
Trockendock und die MascMnenlialie des Lloyd unter Fülirung des 

Direktors Lohmann und des Verwaltungsrats besichtityte. Se. Majestät 
äusserte sich üher das Gesehene voll befriedigt. Am Ausgange der 
Werkstatten bildeten die anwesenden Lloydkapitäne und Offiziere 
Spalier, durcli weldie» der Kaiser Mnduichschreitend zum neuen Hafen 
wo Ilm der Dampfer »WÜHRNnmcn** aufhalim und zur Mpulda" 
flberfOhrte. 

Zur Teilnahme an den Festlichkeiten war Se. Königl. Hoheit der 
Erbgrossherzog von Oldenburg erschienen. Um 7'/« Uhr abends langten 
Se. Majestät und Gefolge, sowie die sonstigen geladenen Herren an Bord 
•der „Fulda", welche nun die Kaiserflagge hisste, an. Von dem Kapitän 
Ringk wurde Se. Majesttt ehHurcMsvoll b«grflssi Nach einer allgemeinen 
Besichtigung d^ Sdliffes b^ab sich Se. Majestät nach kurzer Toilette 
in den Salon der ersten Kajüte, wo die Tafel, ein offenes Quadrat und 
eine Anzahl Seitentische, im ganzen 06 Oedecke, auf das Geschmack- 
vollste arrangiert war. Festons von immergrön, prächtige Blumensträusse 
und Biunicukörbe sowie eine im Lichtschacht unter dem Kronleuchter 
schwebende reiche Gruppe gelber und roter Rosen hoben sich in der 
•elektrischen Beleuchtung trefflich hervor. Neben dem von der „Wacht 
.am Rhdn auf dem Niederwald" gekrOnten Tafelaufsatz war ein herrlicher, mit 
Blumen geschmfickter silberner Neptun, dn Seeschiff tragend, besonders 
zu bemerken. 

Zur Rechten des Kaisers an der Tafel sass Büigermetster Buff, 
-diesem zur Seite Oeneral Oraf Waldersee. Den Platz zur Unken nahm 
-der VorsHzende des Verwaltungsrats des Norddeutschen Lloyd F. Reck ein. 
Dem Kaiser gegenüber sass Direktor Lohmann, diesem zur Rechten Oraf 
Moltke, zur Linken Staatsminister von Boetticher 

Die Tafelmusik führte das Musikknrps der in Lehe liegenden Ab- 
teilung der Marineartillerie aus, sie begann mit dem Parademarsch von 
Sr« Königl. Hoheit dem Prinzen Heinrich von Preussen. Im ganzen 
waren es acht Stflcke^ das letzte der Armeemarsch Na 9 Henog von 
Braunschweig 1806. 



Digitlzed by Google 



Den Toast auf Se. Majestät den Kaiser brachte der Vorsitzende des 
Verwaltun^rsrr^ts des Nordfkutschen Lloyd Herr F. Reck mit folgenden 

Worten aus : 

„Freudige und erhebende Gedanken und Oefähle bewegen heute 
unsere Herzen! Der tiefen ehrerbietige Dunk flir die 1iohe Ehre^ weiciie 
Ew. Majesttt durch AUeftiOdist Ihren Besuch unserer Oesellschaft zu 
erweisen geruhen. Die Genugtuung, dass es uns vergönnt ist, Ew. Majestät 
unsem schnellsten und gleichzeitig einen unserer schönsten Dampfer zur 
Verfügung stellen zu können. Die hohe Freude, dass es den rastlosen 
Anstrengungen und Bemühungen Ew. Majestät seither gelungen ist, den 
Frieden hi der Wdt aufrecht zu erfialten, ohne wddien audi unsere 
GeseOschait damiedcflicgen würde» 

Möge es Ew. Majestät mit Gottes Hilfe gdingen, dieses teuerste 
Out unserm Vaterlande dauernd zu sichern! Möge ein pfnädij^es Geschick 
Ew. Majestät eine lange, gesegnete und glückliche Rt^nerung zuteil 
werden lassen! Das sind die Wünsche, welche unsere Herzen erfüllen 
whI weiche wir austttoien lassen wollen in dem Rufe der Lieb«^ Treue 
und Ehrerbietung: Se. Majestit» unser Alleignadigster Kaiser und Herr 
lebe hoch und immerdar hoch !" 

Hierauf erhob sich Se. Majestät der Kaiser und sprach folc^ende Worte: 

„Indem Ich für Ihre freundlichen Worte der Begrüssung danke, 
spreche Ich Meine ganz besondere Freude darüber aus, dass es Mir 
vcfgOnnt gewesen ist, endlich eninial dnem lange von Mir gehlen 
Wunsche nachkommen zu können und selbst in Augensdieln zu nehmen 
das Wirken und Treiben, das Schaffen und Walten der grossen Oesellschaft 
des Norddeutschen Lloyd. Ich kann Ihnen versichern, dass unter den 
vielen hiteressen, die ich in hezug auf Meine Regierung und Mein Reich 
zu beachten und zu verfolgen habe, kaum etwas Mich mit grösserer 
Teilnahme und Fürsorge erfüllt, als gerade das Gedeihen und das Leben 
Ihrer Gesellschaft. Ein jeder NeulMU, den die Oesellschaft besteUt, ein 
jeder neuer Erfolg, den Ihre Schiffe erringen, eine jede neue Linie, die 
begründet wird, erfüllt Midi — und nicht nur Mich, sondern viele, die 
ebenso denken wie Ich, im Lande — mit Stolz und Befriedigung. Das 
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ganze Emponum, welches wir heute in so herrlicher Pracht gesehen 
haben, welches der Stapelplatz für die viden Bedürfnisse ist, die weiter 
hinausgeführt werden sollen, ist der Ausgangspunkt für die Erzeugnisse, 
die nun im raschen Lauf durch das Lloydschiff in alle vier Winde 
hinausgebracht werden. Die herrlichen Schiffe, die zur Bewunderung 
nicht nur der Deutschen, sondern gerade auch der Fremden mit sdmdler 
fahrt die Flut durchschneiden, bringen überall hin erstens die Erzeugnisse 
unseres Vaterlandes, und zweitens sind sie das Zeichen unserer Schiffbau- 
technik, unserer Arbeilsleistimjj;, und zu gleicher Zeit auch das Zeichen 
der Leistungen unserer Handeismarine; und icii glaube wotil ohne Ueber- 
lid)ung sagen zu cUrfen, wo sie hhitcommen, IcBnnen sie sidi mit Redit 
und mit Stolz vor der Wdt zeigen uid blidcen lassen. Dass es seUtst- 
verständlich Meine erste Sofge Ist; nach allen Richtungen so weit als 
möglich für den Frieden zu sorgen, das pfeschieht ja natürlich auch im 
Hinblick auf das, was der Lloyd zu leisten hat, denn gerade der Handel 
und Wandel vermag nur zu blähen und zu grünen, wenn die Geschäfte 
in sidieier Hut und sicherer Obhut sind. Cs mögen Momente vor- 
kommen, wo der Handelswelt Bedenken aufsteigen, wo es den nicht 
efaigeweihten Laien scheinen will, als ob gefähriicfae Zeiten heannahett. 
Sie können ilberzeuo^ sein: es ist manches nicht so schlimm, wie es 
aussieht. Und um Midi eines Rüdes zu bedienen, so möchte Ich, der 
Ich als passionierter Seemann die Zeichen der Natur gern verfolge und 
bewundere, wie der Deutsche manchmal aus der Natur auf sich zurück- 
sdiiesst, auch aus einer Naturerscheinung ehicn Schluss auf unsere 
Verhältnisse ziehen. 

Es war zur Zeit meiner ersten Fahrt mit dem Geschwader nach der 
Ostsee. Ich fuhr seit morgens 3 Uhr in tiefem Nebel, und man hörte 
nur das Tönen der Sirenen und von Zeit Zeit Kanonenschüsse, die 
die Position der Schiffe angaben. Um 8 Uhr sollte ein Kurswechsel 
cintreien, der Nebel war so dick^ dass nicht einmal bis zu dem Kartenhaus 
des Schiffes zu sehen war, geschweige denn von einem Schiffe auf das 
andere. Und es stiegen Bedenken auf, wie der Kurswechsel stattfinden 
wflrde. Er fand statt und ungefähr eüie Stunde nachher kamen wir mit 
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der „Hohenzollem" plötzlich aus der Nebeibank heraus und fuhren mit 
frischem Winde und ruhigem Wasser bei blauem Himmel und hell- 
leuchtendiT Mc^rncnsonne. Der Blick wendete sich zunächst rückwärts 
nach der Nebeibaiik, die wie eine grosse mächtige Wolke auf dem Meere 
]a£ aus der nur die Laute der tonenden Sirenen uns entgegensdialheiL 
Mit einem Male aahen wir hodi in den Wolken, anadieinend wie von 
der Hand eines Cherub getragen, die deutsche Flagge allein durch die 
Wolken cinherziehen. Es war die Admiralflagge, die an dem grossen 
A^ast des „Kaiser" wehte, der als Leiter der Divisinn noch im Nebel 
fahrend uns gefolgt war. Es war dies ein so überraschender Anblick, 
dass alle, die mit una auf der Brücke aiaammen waren, unwflOdlifich 
die Hacken zusammennahmen und dieses Nahirwundtf betrachteten. 
10 Minuten darauf tauchte das gesamte Geschwader hl tadelloser Ordnung 
im neuen Kurs au? dem Nebel hervor. 

Meine Herren, aus diesem Bilde schlicsse Ich, dass, was auch unserem 
Vaterlande, unserer Marine und dem Handel für Nebel und dunkle Stunden 
bestimmt seien, es uns Deutschen doch gelingen wird, diese Nebel und 
dunklen Stunden zu flberwinden und bei kriftlgem Vorwiitsslreben unser 
Ziel auch zu erreichen nach dem guten Grundsatz: „Wir Deutsdien 
fürchten Gott, sonst niemand auf der Welt." Deshalb möchte Ich an Se 
das Ersuchen richten, sollte auch in der Presse oder im öffentlichen Leben 
gar manches dunkel * r^^ciieinen und, wie es leider nicht selten geschieht, 
Meine Worte und Aeusserungen ausgelegt werden in allen möglichen 
Deutungen, die nicht darin liegen, so entsinnen Sie rieh dessen, was Idi 
gesagt, und auch des alten Grundsatzes, den dn alter Kaiser gesprochen: 
„An einem Kaiserwort soll man nicht drdten und deuten!" 

Ich erhebe das Glas und trinke auf ein ewiges Fortlehen, Gedeihen 
und Aufwärtsstreben des Norddeutschen Lloyd. Er lebe hoch, hoch, hoch!" 

Stürmische Begeisterung eneugte diese zündende Rede. Die Tafel 
wurde erst nach 9 Uhr au^pehoben. Als der Kaiser wieder auf Deck 
erschien, flammte die ülunUnatlon der Anlagen des Norddeutschen Lloyd 
in 1500 elektrischen OlOhlichtem und tausenden von Gasflammen. Auch 
der Leuchttunn am neuen Haien, bis oben hinauf glänzend crieuchtel, 
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gewährte einen zauberhatten Anblick; an der der ulda ' zugekehrten 
Seite flnunte dii riesfges W auf. 

Der Kaiser stieg von Bord der „Fulda** in ein bereit liegendes Boot 

der „Hohenzollem". Gleichzeitig, auf ein gegebenes Signal, schössen von 

der „Fulda" Raketengarben auf; am Leuchtturm erglänzten bengalische 
Flammen. Auf der Böschung des Aussendeichs, welcher als Weserdeich 
den alten und die neuen Häfen begrenzt, loderten zahlreiche Teerfeuer 
aut Auch auf dem gegenflberli^enden oldenburgischen Weserufer ent» 
zOndete man Freudenfeuer an der Wasserselte des Dorfes Blexen, dessen 
altersgrauer fOrchturm seit Jahrhund^en eine wichtige Landmaike für 
die elns^elnden Fahrzeuge bildet, besonders auf der historischen Fran- 
zosenschanze traurirren Angedenkens, da die Wurster Bauern, welche sie 
in glühendem [ reilieitssinn im Jahre 1813 sfürmten, diese ihre patrio- 
tische Tat bei der kurzen Rückkehr der Fraiuüsen mit dem Blute büssen 



Ein Teil der eingeladenen Herren b^;al> sich an Bord der Mpulda"; 

wihrend der Senat und andere Herren nach Bremerhaven zurUckkelirten, 

wo ein Extrazug der Rrcmer Teilnehmer wartete, die gegen t Uhr nachtS 
auf dem neuen Zentralbalinhof wieder eintrafen. 

Se. AAajestät der Kaiser brachte mit Sr. König!. Hoheit dem Erb- 
grosshenog von Oidenbuig, dem Fcldmarsdudl Orafen Moltke und 
nichstem Oefolge die Nacht an Bord der Kaiserlichen Jacht „Hohenzollem* 
zu. Erst um 12 Uhr nachts erreichte der Dampfer „Retter^ mit einigen 
40 Herren von der Kaisergesell schaff den bei Bremen Hegenden Dampfer 
„Lahn", der Se. Majestät nach Wilhelmshaven bringen sollte. Unter den 
auswärtigen Herren, welche nun die Fahrt der „Lahn" mitmachten, befanden 
sich die Staatsminister von Bötticher, Staatssekretär Freiherr von Maitzahn» 
Hohnarschall Graf PQckler, Oenenümajor Onf von WedeU, Oliersileuhiant 
von Kessel, Freiherr von Seckendorff, Geh. Reg.-Rat Bormann-Olden- 
burg u. a. Die ersten Vcmnittagsstunden nach dem Frühstück wurden von 
manchen Teilnehmern zur Besichtigen np; des schönen Schiffes hcnut/t. 
Die Fahrleistungen des Schiffes erhellten aus der in der Vorkajüle des 
Salons angeschlagenen schematischen Karte des atlantischen Ozeans. 
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Es war darin mit Fähnchennadeln die schnellste Fahrt des vorigen Jahres 
verzeichnet mit: Abfahrt von den Needles am 22. August 1889 8 Uhr 
50 Minuten nachmittags, Ankunft bei Sandy Hook (New-York) den 
29. August 11 Uhr 40 Minuten abends, also Dauer der Fahrt unter Berück- 
sichtigung des Zeitunterschiedes der geographischen Lagen 6 Tage 
22 Stunden 42 Minuten. Die letzte Reise bezeichneten folgende Diten: 
Abfahrt von Sandy Hock 9. April 10 Uhr vonnittags, Ankunft bei den 
Needles 16. April 1 1 Uhr 40 Minuten nachts, also Dauer der Reise 7 Tage 
8 Stunden 48 Minuten. 

Oeoren 1 1 '/* Uhr traf Se, Majestät von der „Hohenzolleni" an Bord 
des Dampfers „l-ahn", welcher Sr. Majestät zur Verfügung gestellt war, 
in Begleitung Sr. K6nigi. Hoheit des Erbgrossherzogs von Oidcnbtttg 
und des Fddmarschalls Orafen Molflce ein. 

Es war ein malerischer Anblick, als das Boot Sr. Majestät des Kaisers 
mit flatternder Kaiserflagg^e von den Ruderern kräftig vorwärts bewegt, sich 
langsam durch die ziemlich lebhafte Dünung, welche gelegentlich Spritz- 
wellen hineinwarf, zur Falltreppe hinarbeitete, wo Direktor Lohmann und 
Kapitän Hdlmers den lOrfser b^;rflssten. Die „Lahn* hlsste die Kaiser-^ 
flagge. Der Rest des Gefolges wurde durch ein zweites Boot heran- 
gebracht. Die Szene wurde seitens des Marinemalers Saltzmann aus 
Berlin, der bekanntlich Se. Majestät im Jahre 188Q auf der Reise nnch 
Norwegen b^ieitete und an Bord der „Lahn" war, durch den Moment- 
photographen fixiert. 

Die „Lahn*' trat Ihre Fahrt nach der Jademündung nunmehr an. 
Der Kaiser IjesichUgte das Schiff; im Kiartenhause wurden die Se^ 
karten der Wesermflndung und die Pläne für die Landungskajen der Schnell- 
dampfer in Nordenham vorgelegt. Feldmarschall Oraf Moltke studierte 
die Karten eifrig, mit seinem gewohnten Scharfblick alle in Betracht kom- 
menden Verhältnisse schnell übersehend und stets das richtige Urteil 
fällend. Er zeigte sich von wunderbarer Rüstigkeit. Alle, die ihn sahen, 
waren darin einstimmig: ein Neunziger mit solcher Sicherheit und Festig- 
keit der Haltttiig und des Ganges wird wohl nteht leicht angetroffen. 

Um 12V4 Uhr wurde nn Salon ein FrflhstOck eingenommen. 
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Um 1'/* Uhr kamen der Aviso „Pfeil" des Mittelmeer-Uebung^- 
geschwaders der Kaiserlichen Marine in Sicht, Befehlshaber war Kontre- 
admiral Hollmann, das i^anzerschiff „Kaiser", als Flaggschiff gekennzeichnet; 
die Panzerschiffe .^Deutschland", „Preussen" und „Friedrich der Grosse!", 
endUch die von Prinz Hdnridi kommandierte Jmwf* bildelen das 
Geschwader und tauchten allmSlilich erst rechts, dann bd einer Sdiwenlcung 
der „Lahn" links aus der dunstigen Luft auf. Kräftige Hurras ertönten 
von Bord der Schiffe her, auf denen die Mannschaften in Parade auf- 
gestellt wan n. Kanonensalven blitzten, dabei wurden vielfach Maggen- 
signaie gewechselt, dn bewegtes, echt seemännisches Bild, dem zum 
voüen Eindnidce nur die aus heiteiem Hinund henbglänzenden Sonnen^ 
stnhlen fdiiten. Doch ein vom Kaiser selbst wihiend der Fahrt gebrauchtes 
Scherzwort besagte: „Wenn es einmal dnen Kaiserregen gibt, dann ist 
es auch ein tüchtiger, ordentlicher." So auch diesmal. Das hielt Se. Majestät 
nicht ab, dauernd auf licr Kommandobrücke zu bleiben, die Bewegungen 
der Schiffe zu verfolgen, ß selbst Ordres zu erteilen. Nachdem die 
Kidsersalute vorüber, setzte sich die gesamte Flotte, die „Lahn" in der 
Mitte, in der Richtung au! Wilhelmshaven zu in Bewegung; doch ging 
es anfänglich nur langsam vorwärts. Kurz vor Wilhelmshaven stoppte 
die „Lahn", und nun zog das gan^e Geschwader in Flottenparade auf 
der Backbordsdte an der „Lahn" vorüber, zuerst das Flaggschiff „Kaiser", 
darauf die „Deutschland" und die „Preussen", endlich näher der „Lahn" 
die jKotft und mit dieser an der Bacicbordseite „Friedrich der Orosscf*; 
unter mächtigen Rauchwolken der quahnenden SchHfsschomsteine erschien 
wiederum die Mannschaft in Parade aufgestellt, dreimalige kräftige Hurras 
schallten herüber; auf der Kommandobrücke salutierte Prinz Heinrich 
seinem hohen Bruder, der, auf der Kommandobrücke der „Lahn" stehend, 
den Oruss erwiderte. Unstreitig wäre dies einer der schönsten Augen- 
blicke der ganzen Fahrt gewesen, wenn es nicht gerade jetzt wieder 
heftig geregnet hätte Immeriiin war es ehi denkwflidiges Ereignis, dass 
efai deutscher Kaiser von einem deutschen Handelsschiffe aus die Itade 
Ober einen Tdl seiner Kriegsflotte abnimmt! 

Endlich, gegen 8 Uhr abends, erscheinen die Lichter von Wilhelms- 
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havon Der Kaiser begab sich an Bord der „Hohen^ollem", um dort mit 
seinem Bruder zusammenzutreffen und die Nacht zu verbringen. Ein 
Tdl der Oeselischaft verblieb auf der „Lahn", um noch in der Nacht 
nach Bremerhaven zurflckzukdiren, die übrigen Herren fuhren mit Dampfer 
»RMtef^ nach WÜhehnahaven. 

Noch an Bord des Dampfers „Lahn" erliess Se. Majestät der Kataer 
folgendes Schreiben an die Direktion des Norddeutschen Lloyd: 

Während Meiner heutigen Reise an Bord des Schnelldampfer«; „Lahn" 
von der W» -.er nach Wilhelmshaven habe Ich Gelegenheit genommen, 
das Schiff in allen seinen Teilen zu besichtigen und die Handhabung des 

Dienstes eingehend zu beobachten. Das» was Ich an Boid dieses SdiHfes 
gesdien liabe^ hat Mich durchaus beldedigl, so dass Ich gerne Vefan- 

lassung nehme, dies der Dhpeiction hierdurch auszusprechen. Zugleich 
will Ich derselben tut Ennneninfr an die Fahrt und da es da*^ erstemal 
ist, dass ich an Bord eines deutschen Handelsdampfers Meine Standarte 
habe setzen lassen, diese Standarte mit dem Wunsche übergeben, dass 
der gute Odat, der auf den Sdiiflen des Noiddeutechen Uoyd waltet, 
immef in gleidieni Umfuige eriniten bleiben möge. An Bord dtt Sdindl- 
dampHers i»L^ti*» ^rahdmshaven, den 22. April tMQ. 

Wilhelm» L R. 

An die Direktion des Norddeutschen Lloyd zu Bremen. 

Die zweite Reise Sr. Majestät auf einem Lloyddampfer bnd auf 
„Kaiser Wilhelm dem Grossen" am 25. mid 20. Miiz 1896 statt Gne 
Darstdhmg der „Bremer Nachrichten" berichtet darüber wie folgt: 

„Bremerhaven, 26. März, Die Fahrt Sr. Majestät des Kaisers mit 

dem Schnelldampfer des Norddeutschen Lloyd „Kaiser Wilhelm der Grosse" 
nahm in jeder Hinsicht den glänzendsten Verlauf. Waren auch die äusseren 
Umstände, stürmisches Wctier mit hohem Seegang, für die Fahrt wenig 
günstige, so trafen gerade unier diesen erschwerenden Verhülnisscn die 
votzl^idtcn Seoelgcnachaflen des Dampfers besonders hervor. Trotz der 
sich enlg^g ent Ormenden Wogenmassen war von einer Bewegung im 
Schifft kaum etwas zu bemerken» nihig und stefig, allen Angriffen spottend. 
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zog der Lcviathan des Meeres seine Bahn, siegreich und unOberwindlich 
wie sein grosser Rate^ dessen stolzen Namen er führt Gegen 3 Uhr 
nachmittags hatte der Dampfer seinen Kurs nach See gesetzt Hoch 
flatterte die kaiserliche Standarte im Winde, von den Weserforts Langlfl^ 
und Brinkamahof mit donnerndem Salut b^Ossf, dann nahm der Dam|^ 
eine raschere Fahrt an, weiter und weiter trat die Küste zuröck, bis gegen 
4 Uhr nachmittags der letzte Streifen ! and sich in der Ferne verior. 
Um 47» Uhr nachmittags wurde der RoÜiesandleuchtturm passiert, von 
dem als letzte Station telegraphische Meidungen nach der Hehnat ziiffick- 
giqgen. Bald nach 5V« Uhr tmt Hdgpland in Sicht Inzwischen hatte 
der Kaiser unter Führung von Herrn Dirdctor Wiegand einen Rundgang 
durch das Schiff anfretreten, wobei derselbe wiederholt seine höchste Be- 
friedigung über die hervürrai,'end schönen Einrichtungen und künstlerische 
Ausstattung des Schiffes, insge^mt deutsche Arbeit, zu erkmien gat>. 
Namentlich aber waren es die Maschinenräume, welche der Kaiser äner 
«ingehenden Besiditiguiig untenog, wodurch dcrsdbe wiederum sein 
grosses Interesse für die technische Wissenschaft bekundete. Die 
Maschinen des Dampfers Kaiser Wilhelm der Grosse" stellen bekanntlich 
die grössten jemals gebauten Schiffsmaschinen dar. Ausser den beiden 
gewaltigen vierzylindrigen Hauptmaschinen von zusammen 28000 indi- 
zierten Pferdekriften, besitzt der Dampfer nküit weniger als 68 Hilfs- 
maschhien mit zusammen 124 Dampfzylindent Eingehend unterriditete 
sich der Kaiser Ober die gesamte Anlage. Mit sichtlichem Interesse nahm 
derselbe unter spezieller Führung von Oberingenieur Spetzler sowohl die 
eigentlichen Maschinenräume, als auch die Heizräume, Wellentunnel und 
ebenso die Mannschaftsräume in Augenschein, auch hier seiner hohen 
Befriedigung über die vortrefflichen Anordnungen und ausgezeichneten 
Raum- und LuftverhlHniase Ausdrude gebend. Die Besichtigung wihrle 
etwa zwd Stunden. Bald daiauf erschien der Kaiser im Rauchzimmer» 
woselbst derselbe bd der Zigarre sich in leutsdigster Wdse an der 
allgemeinen Unterhaltung beteilige, Abends 7 Uhr fand das Diner statt. 
Der ^osse Speisesaal erstrahlte in luagischem üian/e, lierrliche Biumen- 
aufsätze zierten die Tisdie. Der Kaiser, der in der Mitte der grossen 



Digitized by Google 



gJPC3r3| GESCHICHTE DES NORDDEUTSCHEN LLOYD 



Längstafel sass, hatte zu setner Rechten Bürgermeister Dr. Pauli, zur 
Unken Msident Plate, ihm gegenüber sass der Direktor des Nord- 
deutschen Lloyd Dr. Wiegand, schriig gegenOber der Vizepräsident des 

Aitfsichtsrats des Lloyd, Konsul Achelis. Der Kaiser befand sich in 

vorzöglicber Stimmunj^ und unterhielt ?ich lebh.iff niif seinLii Nachbarn. 
Bei dem dritten Gange brachte Präsident Plate folgendes Hoch auf den 
Kaiser aus: 

„Allerhöchst Euer Kaiserliche iMajestät haben in Gnaden geruht, dem 
Norddeutschen Lloyd zum zweiten JMale die hohe Auszdcäinung zuteil 
werden zu lassen, eine Fahrt mit einem seiner Schiffe zu untemehmeL. 

Euer Majestät bitte ich, dafür dem ehrfurchtsvollen Dank unserer 
Verwaltung Ausdruck verleihen zu dürfen. 

Im Jahre 1800 war es unsere „Lahn", weiche Euer Majestät nach 
Wilhelmshaven führen durfte, heute aber soll unser neuester Schndl- 
dampfer, ein Werte deutschen Fldsses, welchem Euer MajestSt den ruhm- 
vollen Namen des hochseligen Kaiser Wilhelm des Grossen zu verleihen, 
dem Norddeutschen Lloyd huldreichst gestatteten, Euer Majestät zum 
zweiten Male auf die blauen Wogen führen. 

Welch gewaltiger Fortsichritt vom Jahre 1890 bis heute! Welche 
Steigerung in der Grösse des 5cliifisi<örpers, seiner Maschinenkraft und 
Fahrgeschwindigkeit I Fflrwahr, eine Steigerung, wefche die in solch kurzer 
Spanne Zdt erfolgte Entwicklung unserer vaterländischen Industrie unter 
Allerhöchst Ew. Kaisertfehen Majestät segensreicher Regierung um so 
heller erstrahlen lä^^sf, wenn man berücksichtigt, dass der Dampfer „Lahn*^ 
noch das Produkt einer ausländischen Werft war. 

Eine solche Entwicklung war aber nur möglich und denkbar im 
Zeichen des Vericehrs unter den Segnungen des Friedens. Vor allem 
aber wurde sie mächtig gefördert und zu hoher Talkraft begeistert durch 
das lebendige, teilnehmende und behanlidie Interesse, welches Ew. 
A^jestät in erleuchtetem Verständnisse diesen grossen Werken des 
Friedens zu wici nu n geruhten, und dass Ew. Majestät noch vor wenigen 
Tagen die hohe Gnade hatten, unserer Gesellschaft in solch ergreifender 
Weise zum Ausdruck zu bringen. 
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Ew. Majestf t danken wir dafQr ehreibletigst und von ganzem Heizen 

Im Namen aller derer, die mitwirken dürfen an der ArtMjt unseres Volkes 
auf allen Gebieten des Verkehrs und der Technik. 

Wir bitten Ew. Majestät ehrfurchtsvoll, dieser Arbeit auch femer die 
Allerhöchste Kaiserliche Gunst zu bewahren, damit sie frischen Geistes 
und in mutvollem Vertrauen weiterstrebe im friedlichen Wettbewerb der 
Volker. Unter Ew. Majestit mScht^m ScKutze, aus der Kraft unseres 
Volkes erblüht, muss sie die Rakne ciringen! 

Ich fordere Sie auf, meine Herren, einzustimmen in den begeisterten 
Ruf: „Es lebe der erhabene Schutzherr unseres Vaterlandes, der erlauchte 
Träger und Förderer seiner Macht und Grösse, AUerhöchst Seine Majestät 
der Kaiser, Hurra!" 

Das Hodi fand bei den Anwesenden begeisterten WklerlnIL Darauf 
ertiob sicli der Kaiser zu folgender Erwiderang: 

„Ich danke Ihnen von ganzem Herzen fflr die freundlichen Worte, 
mit denen Sie mich begrOsst haben, und spreche Ihnen meine herzliche 
Freude aus, mit Ihnen am heutigen Tage auf diesem herrlichen Schiffe 
zusammen sein zu können. 

in dem Jubeljahre des 100 jährigen Odiurtstages des grossen Kaisers 
ist dieses stolze Schiff zu Wasser gelassen und dann In der kurzen Frist 
von vier Monaten dieser Wunderbau vollendet. Ich begrusse in dem- 
selben den Ausdruck vaterländischen Fleisses, hinp^ehender Arbeit und 
angestrengtester Tätigkeit, gleichzeitig in dem Schiffe den hervorragendsten 
Repräsentanten der Verbindung zwischen der alten Heimat und der neuen 
Weit Sie haben mit bewegten Worten meiner Tätigkeit fOr die Erhalhing 
des Friedens gedacht Wenn es mir veigiönnt war, wahrend der ganzen 
Zeit, seitdem ich die Regierung in Händen habe, meinem Vaterlande den 
Frieden zu erhalten, so schweift mein Blick zurück zu der Heldengestalt 
des ersten deutschen Kaisers aus dem Hohenzollerngeschlecht, der mit 
Aufopferung seiner ganzen Persönliclikeit in unserem Heere das feste 
Bollwerk schuf, das uns bis zum heutigen Tage den Frieden erhielt, 
denn nur unter den Segnungen des Friedens kann ein Volk sich ent- 
wickeln. 
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Und wenn wir heute hier versammelt sind, so müssen wir 
vergegenwärtigen« dass weder Ich noch Sie diese frohen Stunden an Bord 
dieses Schiffes würden verleben können, ohne diese Erhaltung des Friedens. 
Ich freue mich, es gerade hier aussprechen zu können, dass wir in 
woiigeii Stunden dm Abickluss ebies grossen Werkes ^tgegensehoi 
dflrfen, das beitragen wird zu der weiteren Entwicklung und der OrOsae 
Deutschlands. Möge es dem aufstrebenden Deutschland vergönnt sein, 
Handel und Schiffahrt zu voller Blüte zu entfalten, möge es dem Nord- 
deutschen Lloyd gelingen, an erster Stelle zu bleiben und mitzuwirken 
an diesem Ziele. Deshalb trinke ich mein ülas auf dieses stolze Schiff, 
auf das Wohl des Norddeutschen Lloyd und das der guten alten Stadt 
Bremen.** 

Jubdnd stimmten die Tdlnehmer ein. 

Nach kuner Banse erfiob sich der Kaiser zum zweiten IMale zu 
folgender Rede: 

„Sie hatten vorhin die Güte, zu erwähnen, dass ich Sie in Ihren 
Bestrebungen unterstützt habe, da geziemt es sich für uns, die wir auf 
einem deutschen Schiffe, wetehes den Namen „Kaiser Wilhelm derOrosscf 
trigt, auf deutsdiem Meere schwimmen, an diesem Tagte auch des 
Mannes zu gedenken, der Meinem hochseligen Herrn Orossvater In den 
oft schweren Zeiten seines Königstums ein so treuer Diener gewesen ist 
In dankbarer Erinnerung seiner Verdienste um unser deutsches Vateriand 
bringen wir auch dem Pürsten Bismarck, der heute sein 60 jähriges Miiitar- 
DienstjubiUium begeht, ein volles Olas. Seine Durchlaucht, der POrst 
Bismarck, Hurra!" 

Auch dieses Hoch fand freudigste Aufnahme. 

Nach der Tafel, die gegen Q Uhr aufgehoben wurde, vereinigten 
sich die Teilnehmer zu einem zwanglosen Zusammensein im Rauchzimmer. 

Es wurden verschiedene Auszeichnungen während der Fahrt ver- 
liehen. Die Prokuranten Herren Kaufmann und Helmolt erhielten den 
Roten Adleionlen IV. Klasse^ die Herren Oberinspektor Hamdmann, Kapitfn 
Engdbart, MascfahMainspeklor Heise und Ingenieur Baum den Kronen- 
orden IV. iCasse. An Unteibcamte, Pdsonen der Besatzung und Arbeiter 
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des Norddeutschen Lloyd wurden sechs aUgenteüte Ehrenzeichen, drei 
Rote AdlermedaiHen verteUt 

Die Fahrt wurde bis zurHAhe von Horns Riff ausgedehnt und dort 

gedreht. Am nächsten Morgen erschien der Kaiser bereits p^egen 7 Uhr auf 
Declc, woselbst dcfäcibe in Bc^^kitung von Direktor Wiegand im lebhaften 
Gespräch aut und ab schreitend, längere Zeit verwerte. Seit frühem 
Margea waren hefUge SchneebOen eingetreten, gegen 9 Uhr Marie das 
.WeMer auf und gegen 2 Uhr nachmittags traf der Dampfer wohlbehaHen 
wieder auf der Bremerhavener Reede ein. Nochmals hatte die Oesdl- 
schaft sich zu einem 1 unch vereinipi, dann verliess der Kaiser, sich von 
den Herren des Lloyd mit Worten herzlicliLn Danices und hoher Befriedigung 
verabschiedend, das Schiff. Die RücJcreise nach Berlin erfolgte 3 Uhr 
30 Minuten nachmittags. Wiederum Intte ^ch eine zahlreiche Zuschauer- 
menge dngdunden, welche dem Kadser die lebhaftesten Abschiedsgrflsse 
entgegenbrachte." 

Zum dritten Male Hess der Kaiser seine Flagge auf dem Schnell- 
dampfer „Kronprinz \X'i!hclm" setzen, und zwar zu einer etwas längeren 
Reise, die sich von Bremen, während zweier Tage, am 17. und 18. April 1902, 
bis zur norwegischen Kusle erstreckte. An dieser Reise nahm auch Seine 
Kaiieifiche Hoheit der Kronprinz, dessen Namen der Dampfer trug, teH 

Schon sdt längerer Zeit hatte der Kaiser den Wunsch ausgesprochen, 
den herrlichen neuen Schnelldampfer des Norddeutschen Lloyd, der auf 
den Namen des Kronprinzen Wilhelm getauft ist, kennen zu lernen, und 
der Kronprinz selbst halte den Damjifer, dessem so glücklich verlaufenen 
Stapellauf er beigewohnt hatte, noch nicht gesehen. Gern nahm der 
Katoer dann eine Einladung des Norddeutschen Lloyd an, bn frilhjahr 
des Jahres 1002 einen Ausflug auf dem Dampfer zu unternehmen, und 
es viojrde dafür der 17. und 18. April fesigesetzi Die Bestimmung der 
Teilnehmer an der Fahrt wurde vom Kaiser selbst getroffen Etwa 14 Tage 
vorher ergingen die Einladungen. Sie wurden von fast allen Seiten 
zustimmend beantwortet Am letzten Tage sagten leider der Reichs- 
kanzler und der Staatssekretlr des Auswärtigen, Freiherr von Richthofoi, 
wtgm dringender Amtageachille abt Die Nachricht welche die Moigen- 
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blitter am 16. AprH biidifen, dass der Kaiser wegen UnpSssHchkett dit 

Diner bei dem österreichisch-ungarischen Botschafter abgesagt hatte, 
erregte In Bremen nicht geringe Besorgnisse, die sich aber im Laufe des 
Tages zerstreuten, da keinerlei beunruhigende Nachrichfen aus Berlin 
eintrafen. Allerdings sah man dem Wetter nicht sehr vertrauensvoll entgegen, 
da wShrend der letzten Tage tin ziemlich lebhafter Wind wehfc^ und man 
prophezeite den Tdlnehmem, dass» wenn ein solcher Whid in Siemen 
herrschte, daraus auf der Nordsee Idcht dn ziemlicher Stinm werden könnte; 

Am 16 April abends 7 Uhr traf der Extrazug mit den Berliner 
Teilnehmern auf dem Zentralhahnhof in [Bremen ein und nahm hier die 
Bremer Teilnehmer auf. Ls war eine interessante Gesellschaft, die man 
schon im Zuge und dann an Bord des Dampfers b^;russen konnte. 
Vide berflhmte und bekannte FM>nHchl(dten, Träger glänzender Namen, 
waren, wie schon häufige lidm Norddeutschen Lloyd zu Gaste. 

Die Staatsminister von Oossler, von Hammerstein, Möller, von Pod- 
bielski, von Rheinbaben, von Tirpitz, den Staatssekretär des Reichspost- 
amfs Kraeike, Geh. Oberpostrat Gieseke, Generalleutnant und FIQpel- 
adjutatu von Kessel, den Geh. Legationsrat im Auswärtigen Amt Lehmann, 
Oberstleutnant und FIQgeladjutant von PIfiskow — den ,^össten Offizier 
der deutschen Armee", Oenend und Oeneraladjutant von Pleasen, der 
den Dampfer „Kronprinz Wilhelm" schon von der Amerikareise des 
Prin/en Honrirh her kannte, Graf von Wedel, Oberstallmdster des Kaisers, 
Oberjagermeister von Hcintze, die Admirale Hollmann und Thomsen, 
Geh. Kommerzienrat Arnhold, den kaiseriichen Gouverneur von Samoa 
Dr. Solf, Oeh. Regieningsrat Prof. Busl^, die Maler Prof. Bofardt und 
Fediner, Maler Bollhagen. Vom Bremer Senat waren anwesend die 
BQrgermdster Dr. Gröning und Dr. Pauli, die Senatoren Adielis, Dr. Bark- 
hausen, Dr Donandt, Gildemeister, Dr. Marcus und Dr. Schultz, femer 
vom Aufsiclitsrat des Norddeutschen Lloyd Priisident Geo. Plate, Vize- 
präsident Fr. Achelis, Dr. v. Bleichröder, Konsul Brauer, Hermann Frese, 
Konsul Oerdes, Dr. Jordan-Elberfeld, Caspar Kulenkampff, Kommerzienrat 
Ldwe, Hermann Meldiers, Direldor Nolze, Konsul Smidt, von der 
Direktion des Lloyd Oeneraldireklor Dr. Wicgynd und Dirddor Bremep- 
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mann, ferner die Oberinspektoren Beul und Hamdmann, Kapfttn Blanter 
Symfikus Ortwein, Otieringenieur Walter, Prokurist Ntemann und einige 
andere Herren. Die Werft des Sfettiner Vulkan, die das schöne Schiff 

geschaffen hat, war durch den Präsidenten des Aufsichtsrats Oeheimrat 
Schlutow und die Direktoren Flohr und Zimmermann vertreten. Wir 
nennen weiter die Reichsitommissare Kapitän z. S. ChGden und Kapitän z. S. 
V. Levetzow, den Präsidenten der königl. Etsenbahndirektion in Hannover 
V. Eickhof gen. Rdtzenstein, den Vorstand der Eisenbahnvericehrsinspeldion 
in Bremen, Regieraqgsassessor Petzet, Rechtsanwalt Edzard, den Spender 
der schönen Retterstatuen vor dem Bremer Rathaus John Harjes aus Pnri?, 
Architekt Poppe, Reinke aus London, Baurat Rudioff, den Kommandeur 
des 75. Regiments 01>crst Sa^se, den Direktor der Bremer Seefahrtsschule 
Prof. Dr. Sclüiiing, Prof. Siaby aus Berlin, Graf Tiele-Winkler, einen der 
giOssten schleslschen Magnaten, Kapttänleutnant v. Trotlia. 

Naclidem die Oflste in Bremerlnven angekommen und auf dem vor 
der Lloydhalle liegenden Dampier „lOonpHnz Wilhebn" durch lOipitän 
Richter und seine Offiziere bewillkommnet worden waren, suchten sie sich 
erst über die L.age ihrer Kajüten zu oricntiLTcn und folgten bald dem 
Signal, das zur Tafel rief. Für diesen Abend war noch keine Tischordnung 
vorixwdtet worden, und jeder nalun dort Hätz, wo es ilim l>elielile. 
Waiirend des Mahles eitiob sich Exe. v. Pbdbielski, um in wannen 
Worten der im September vorigen Jahres unternommenen l^l)cfahrt des 
Dampfers „Kronprinz Wilhelm" zu gedenken. Damals hätten sich die 
Gaste ziisammengetan, um für den Dampfer, auf dem sie so schöne und 
anregungsreiche Tage verbracht hatten, ein Geschenk zu stiften. Dasselbe 
sei nun glücklich fertig gestellt und er damit beauftragt worden, es am 
heutigen Al)end zu filierreichen. Der grosse silberne Tafelaufsatz steUt 
ein durch die brandenden Wogen zidiendes Scliiff dar. Generaldirektor 
Dr. Wiegand dankte mit herzlichen Worten für das dem Dampfer „Kronprinz 
Wilhelm" gemachte Geschenk und brachte namens des Kapitäns, der 
Offiziere und der Besatzung des Schiffes das Gelöbnis zum Ausdruck, 
dass sie — was auch immer den Fahrten des Dampfers beschert sein 
mflge — zu jeder Stunde in treuer f^ichterfaihing und voller Hingal» 
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sich der Ehre, die ihnen durch die Stiftung dieses Kunstwerkes erwiesen 
sei» wQnlig eneig«n wflnleiL Du Diner verOef in helteicn Oespiichen 
und noch lange bMeb man im Ruidiiinimer bd Kaffee und Bier, bei 
Ziganen und Skatspiel zusammen. 

Am nächsten Morgen eridang das fröhliche Weckhornsignal »Freut 
euch des [flifps' sehr früh, um '/»6Uhr. Die ganzt^ Gesellschaft ver- 
sammelte sich auf dem I-^romenadendeck, um den Kaiser und den Kronprinzen 
ZU empfangen. IDer Sonderzug des Kaisers lief vor der Uoydhalle ein. 
Wenige AUnuten darauf ersdiien der Kaiser und slieg die Treppe^ die 
zum Schiff hinaufführte, hinan. Der Kaiser trug Ai\arineunifoiin. Ihm 
folgte der Kronprinz in Zivil. Aus der Umgehung^ des Kaisers waren 
der Einladung des Lloyd gefolgt: Oberhofmarschail Graf zu Fulenburg, 
der Chef des Zivilkabmets v. Lucanus, der Chef des Marinekabinets Vize- 
admiral und Flügeladjutant Freiherr v. Senden-Bibran, der Goienladjutant 
Oenendleutnant Oraf v. HQIsen-Hiaeler, der FlQgeladjutant IO)rveHenl(apltfn 
V. Grumme, der Leibarzt Dr. überg, Oeh. Hofrat Schwerin. Der Kronpriru 
war von Oberst von Pritzelwitz und Oberleutnant von Stulpnagel begleitet. 
Kurz darauf, um 6 Uhr 45 Minuten, trat der Dampfer die Fahrt an. Die 
Forts, welche passiert wurden, salutierten die Kaisertlagge mit ICanonen- 
donner. Der Dampfer passierte um 8 Uhr den Hohewegleuchtturm. 
Bald nach 8 Uhr kam der Dampfer ,3ceadler*, Ubigsseit» um die letzten 
Depeschen mitzunehmen. Um 8*/« Uhr» wihrend die Oesdlschaft bdm 
ersten Frühstück sass, wurde der schlank aus dem Wasser ragende Rothe- 
sandleuchtturm passiert. Von der Ankunft des Kaisers an wurden für 
särntlicfie drei Tafeln an jedem der beiden Tage Tischkarten gelegt, eine 
Autgabe, die sichoiicii viel Kopfzerbrechen verursacht hat, aber immer 
auf das gifiddidiste gdöst wurde: Dass Kfiche und Kdter des Nord- 
deutschen Lloyd bei dieser Gelegenheit das Beste und AusgewiMlesle 
spendeten, was sie geben konnten, und dass wohl der verwöhnteste Oaumen 
seine Befriedigimg finden, ja sogar Feinheiten und Spezialitäten kennen 
lernen konnte, die ihm auf anderen Tafeln noch nie begegnet waren, braucht 
wohl nicht besonders hervorgehoben zu werden. Der Kaiser hatte immer 
denselben Platz inn^ nimlich in der Mitte der mittleren Tafel, von der Treppe 
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«US an der fechten Seite. Der l^nprinz sass am ersten Tage dem iOdser 

gdg^nfiber, am zweiten Tage an der linken Tafel dem Kaiser gegenöher. 

Während des Vormittags spazierte der Kaiser auf dem lang sich 
dehnenden Promenadendeck umher, ebenso der Kronprinz, beide im 
IcMiaften Gespräch mit Teilnehmern der Fahrt. Der Himmel war bedeckt» 
der Se^^ang massig. Die BefDrchtuni^ dass man in der Nordsee Stunn 
haben wOrde^ traf nicht ein. Am Nachmittag des Donnerstags gab es 
eine interessante Unterhaltung an Bord. Der Kaiser plauderte mit einer 
grösseren Gruppe über die drahtlose Telegraphie und legie seine Meinung 
darüber und seine Hoffnungen, welche er an die neue Erfindung knüpfte, in 
längerer Ausführung dar. An Bord des „Kronprinz Wilhelm" l>efindet sich 
bekanntlieh eine Einridihing für drahtlose Telegraphie nach dem System 
Mareoni, und es wurde aueh, so lange es möglich war, mit dem Lande in 
drahtloser Verbindung zu bleiben, der Marconitd^raph von den F^ssagieren 
flcissig benutzt, um von hoher See aus „letzte Grüsse" in die Heimat zu senden. 

Der grosse Speisesaal des Dampfers wurde zu dem Diner von dem 
Bremer Gärtner Fritz M. Bremermann, der die Dekonerung selbst leitete, 
in dnen Bhnnenfaain von seltener Pradit verwonddL Von der Decke 
des UchisclMchtes herab Mng dn gewaltiges Tulpenanangement, von 
dem zarte Ouirlanden nach jeder Seite ausgingen und baldachinartig 
uher dem Saal schwebten, In kostbaren Silberjardini^ren standen duftige 
zarte Filumenarrang^ements auf den Tafeln. Die Schönheit und Zartheit 
der Blumen und die geschmackvolle Zusammenstellung der Farben erraten 
allgemdne Bewunderung. Der Kaiser hatte nachgefragt, ob Nelken an Bord 
sden; es waren auch solche vorrltig^ dn pifichtigerSlrauss wurde dem Kaiser 
flbendchl, worauf der lUiser sdn Knopflodi mit dner Blume schmfidcte. 

Während man bdm Diner sass, wurde gemeldet, dass man bereits 
in die Nfihe der SQdspitze von Norwegen, Lindesnaes, gekommen war, 
eine Nachricht, die Staunen erregte, wenn man bedachte, dass man erst 
am Moigen des iages den heimatlichen Strand verlassen hatte, und nun 
hatte man bereits am Abend dessdben Tages das norwegische Gestade 
enddii Das konnte ailetdings auch nur dn Dampfer leisten» weldier 
mH dner OeschwindigIceH von 21 fi Seemdlen in der Stande dem Noiden 
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entgegendampfte. Die Blinkfeuer von Lindesnaes und Lister wurden 
gesehen. Dann und wann stoppte der Dampfer, da ein Boot erwartet 
wurde, welches ihm Depeschen und Briefe bringen soiUe. Lim 9^/1 Uhr, 
als es schon tiefdunkd wir, näherte sich das Boot Es hatte grosse 
Schwierigkeiten, in den Dampfer heranzukommen, denn es schwankte in 
der hohen Dünung heftig hin und her, und die Bootsleute fürchteten, 
dass der Mast an dem stählernen Leihe des Riesendampfers zerbrechen 
möchte. Vorsichtig wurde es durcii Kudci weiteihcwe«^, geriet aber 
dann plötzlich in die Nähe der Maschinen und wurde durch das hefaus- 
strOmende heisse Wasser bewogen, so issch wie möglich wieder rfck- 
%irlrts zu gehen. Schliesslich alier gelang es ihm doch, heranzulcommen. Der 
schwedische Konsul in Bremen, Herr Gerdes, erklärte sich bereit, als 
Dolmetscher tätig zu sein. Zuerst wurde an einem lanp^cn Strick ein 
Sack heraufgewunden, welcher Briefe und Depeschen brachte; dann 
wurde ein zweiter Sack heruntergelassen mit Telegrammen, Briefen und 
Ansichtspostkarten, welche an der norwe^schen Küste aufg^eben bezw. 
mit Briehnaiken versehen werden aolitea Dte Briefe oder Karten werden 
sllenlings drei oder vier Tage auf der Reise gewesen sein, bis ste ihre 
Adressaten erreichten. Um den wackeren Norwegern einen besonderen 
Dank abzustatten und um ihnen ihre Aufgabe noch einmal freundlich ans 
Herz zu legen, sandte man ihnen emen zweiten Sack hinunter, welcher drei 
Flaschen, gefüllt mit edlem Wein, enthielt, und mit herzlichem Dank 
wurde die Gabe entgegengenommen. Dann süess das Boot vom Dampfer 
ab. Ein schwarzes Segel wurde aufgezogen und dem fliegenden Holländer 
gleich verschwand das Schiff In der dunklen Nacht 

Frohe und angeregte Stimmung:: herrsehte im Rauchsalon, als sich 
die Oesellschaft abends nach dem Diner dort vereininle. Der Kaiser 
schien das edle Kraut von Havanna, das ihm gereiciit wurde, gleichfalls 
voll zu würdigen und verweilte lange in lebhaftem Gespräch mit den 
Henen, die ihm voigestcilt wurden, oder die er zu spredien wCnschte; 
FQr viele Teilnehmer der Oesdlschaft, die den Kaiser bisher nur von 
fem gesehen hatten, war es äusserst reizvoll, den Mann, der die Geschicke 
Deutschlands lenkt, nun auch einmal aus nächster Nihe beobachten zu 
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können, mit ihm in demselben Salon, zu Gaste bei denselben verehrten 
Wirtsleuten Der Kaiser stand im Gespräch meist in der Nähe des 
Fitger'schen (u-in;ildes im Rauchsainn Fr pflej^t die Persönlichkeit, mit 
der er gerade spricht, mit festem Blick anzusehen. Auf seinem Gesicht 
spiegelt sich beim Zuhören die angespannteste Aufmerksamkeit Die 
AosfOhningeii des Redenden breitet er mit lebluflem Kopfnidcen. 
Spricht der Kaiser sdbsf, so klingt seine Stimme kiflfiis^ imd doch wddi 
mit leis nasaler Färbung. Sobald ihn das Thema fesselt, wird er ausser- 
ordentlich lebhaft, bringt dann seine Meinung entschieden und st^rk zum 
Ausdruck, kann auch plötzlich, wenn ilun eine drollig Situation einfällt 
oder ein heiterer Gedanke auttaucht, aufs herzlichste laut auflachen, wobei 
seine Augen blitzen und leuchten. CKbt der Kaiser eine Dorstelhtiv v<m 
lilgend einer Angeiegenheitp von der gerade die Rede ist, so stellt ilim eine 
klare und anschauliche Ausdrucksweise zu Oclwte, und es tauchen ihm 
leicht bildm" 's r^rf Gleichnisse auf, mit denen er die Rede schmückt, mit 
denen er die Deutlichkeit seines Vortrages erhöht und die Absicht, die seine 
Rede verfolgt, klarer hervortreten lässt Besonders erquickend ist auch 
fQr jeden, der dem Kaiser gegenflbertreten darf, dar tiefe Emst, mit dem 
er jede Fr^je behandelt rai^ sie noch so unbedeutend schonen, und 
man muss dartlt>er erstaunen, wie weit der Kaiser Informiert ist, und dass 
er Details kennt, von denen man meint, sie wären aus Fachkreisen nicht 
herausgedrungen Gewinnt der Kaiser für einen Gef^cnsfand im Gespräch 
ein starkes Interesse, so wird auch seine Gestikulation sehr lebhaft, und 
es steht ihm ein natürlicher Witz, ein fröhlicher Humor zu Gebote^ so 
dass sdne Umgebung oft in heiles Lachen ausbrechen muss. 

Architdct Püppe^ der schon so vfde Dampfer des Norddeutsciien Lloyd 
mit seiner grossen Kunst ausgestattet und verschönt hat, durfte dem Kaiser 
die Pläne fflr die Salons des neuen Svchnelldampfers „Kaiser Wilhelm II." 
vorlegen, der damals auf der Werft des „Vulkan" in Stettin «jebaut wurde. 
Der Kaiser vertiefte sich in die einzelnen Kunstblätter, bezeugte das grösste 
Interesse die Skizzen und machte hier und da AUnderungsvorschlflge. 

Zu dem Stapdlauf des neuen Rlesendampfers» der im August statt« 
ünden soUtev stellte der Kaiser sdne Anwesenheit in Aussicht und sprach 
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dem Generaldirektor des Lloyd den Wunsch aus, dass dessen Tochter, 
Fräuidn Else Wigand, die Taufrede halten möchte. 

Das lebhafte Interesse, das der leiser fUr Bremen heg^ Icam vicÜMli 
zum Ausdruck. So zeichnete der Kaiser Herrn Haijes» den in Ms 

lebenden Bremer, der dem Bremer Rathaus die beiden Bronze-Ritter 
gestiftet hat, besonders aus. Der Kaiser regte bei Herrn Harjes den Plan 
an, für das westliche Portal des Rathauses gleichfalls zwei Statuen zu 
stiften, diesmal aber im Gegensatz zum östlichen Portal, zwei Ritter zu 
Fuss. Herr Harjes ergriff den Gedanken des Kaisers mit voller Wärme 
und hat ihn in die Tat umgesetzt Bremen darf sich also eines neuen 
Schmudces erfreueop den die Stadt der eigensten Initiative des lOusen 
zu verdanken hat 

Freunde unserer heimischen Schiffahrt werden mit Interesse davon 
Kenntnis nehmen, dass der Kaiser in den längeren Gesprächen, die er 
mit Generaldirektor Wigand und anderoi Herren des Lloyd pflo|^ sich 
eingehend filier die Spirihisverwertung fai der SchHiriirt ausUess und z. B» 
die Elnfahrung von Spritmotocen zum Betriebe von HafenUnzeugen auf 
das lebhafteste befürwortetei 

Am Morgen des 18. war der Himmel bedeckt, die See noch njhiffer 
als am Tage vorher. Längst schon hatten wir die norwegische Küste 
hinter uns gelassen und waren wieder heimwärts nach Süden zu gesteuert 
Ocgen 11 Uhr wurde Borkum-Feuerschiff passiert Der Lunch l>ot ehie 
besondere Uebenaschung, indem nämUch ein MaM ganz nach ameri* 
Icanischer Art zubereitet war. Das Köchen ist eine Kunst und Wissen- 
schaft für sich. Es gibt hervorragende Schriftsteller, die sich damit 
beschäftigen und dicke Bücher darüber geschrieben haben. Es ist aber 
auch das Zeichen eines feinen Geiste, sich den Freuden der Tafd nicht 
abhold zu zeigen, und auch hier zu windigen, was Nachdenken und 
Geschmack darbieten können. Auch ein Koch kann schöpferische Talente 
zogen, auch eine KOchfai kOnnte sich um Musterschutz und Mente t>e- 
wertien. Bei dem amerikanischen Lunch gab es ganz verschmitzte Sachen» 
und wenn das Menu nicht neben dem Teller gelej^en hätte, so würde 
man sich wohl vergeblich bemüht haben, herauszubekommen, in welchem 
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Teil von Bi«hm'ft Tiefleben man den bcfreffenden Gang nadischl^gen 
könnte. Manches Ideln^ niedliche^ zieriiche amerikaidsche SchOdkrOflein 

hatte sein Leben lassen mdssen (es horte einst auf den Namen Terapin) 
und sein Oesclnnack wurde nun fachmännisch beurteilt Die Majorität 
der Oesellschaft meinte aber doch, der Wissenschaft halber wäre es wohl 
interessant, solch ein transatlantisches Menu kennen zu lernen; aber ein 
gut deutscher Braten behage doch dem guten deutschen Magen besser. 

Neben den Gaben von Kfiche und Keller gab es auch noch eine 
Reihe von Werken der Kunst in Schrift und Bild, welche den Oästoi 
uberreicht wurden. Da hatte z. B der Maler Bollhagen für den Kaiser 
und den Kronprinzen je ein schönes Album fertif^frestellt, welches Photo- 
graphien und Aquarelle von Acisichten des Dampfers enthielt und mit 
freundlichem Dank entgegengenommen wurde. Die sonstigen Drucksachen, 
die verteltt wurden, stellten den behcffenden Bremer Finnen ein gllazendes 
Zeugnis ihrer LdstungsfiOiigkeit aus. Schon dte TeUnehmerilste, dte 
in einem schwarzen Lederband mit Golddruck dargeboten wrurde 
{H. M. Hausschild), machte In ihrer Einfachheit einen vornehmen Eindruck. 
Am ersten Ta<7e fanden die Oiste neben ihrem Teller ein iUich des Nord- 
deutschen Lloyd mit reichem Text und vielen lllustratiunen, in weisses 
Leder gebunden, der Tltd sowie das Wappen des Lloyd In OcHd, das 
Ganze ruht in emem braunen Kasten. Dieses Buch sowohl wie dte künst- 
lerisch ausgestatteten Prospekte der Gesellschaft, welche die Gäste am 
nächsten Morgen beim Frühstück vorfanden, entstammten der Druckerei 
von Carl Schönemann. Ferner waren die Menüs der Diners hervorragend 
künstlerisch ausgestattet. Das Menu des ersten Abends lag in einem Karton, 
wekher das MedaiOonbikfaUs des Kaisers in Goldrdwf und eine Ansicht 
des Dampfers zeigte: ein schwars-weiss-rotes Band hielt das Menu mit 
dem Deckel zusammen <G. Hunckel). Geradezu hoaibar war dte Menu, 
welches am zweiten Abend Speisenfolpe und Musikpro^mm enthielt. 
Dieses stammte von der Bremer Finna W. Jöntzen: ein hellbrauner Leder 
band, auf weichem über einem niit Silberzeichnung reich verzierten W 
die Kaiserkrone In Gold schwebt, enthielt neben dem „Text" eine Reihe 
von BiMem, welche der Meisteihand Themlstoldes v. Ecfcenbradier's 
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cntsüiimnten. SStntliche Drucksachen wurden auf das freundlfdiste umf 

dankbarste gewürdigt. 

Am Nachmitta«^ des Freitag nach 3 Uhr kam Helgoland in Sicht; 
wie ein scharf abgezeichneter grauer Schatten schwebte das Felseneiland 
öber den Wassern. Der Dampfer hielt sich nun in der Nähe von Helgo- 
land, in langsamer Fahrt gehend, und die Spaziergänger auf dem Pro» 
menadendeck konnten sich hinge des Anblidcs der Insd erfreuen. Die 
See war ruhig, die Luft kalt Die Meerfahrer hatten sich während der 
beiden Tage in dicke Wintermäntel gehüllt und ersuchten wohl auch um 
Verdoppelung der Bettdecken: denn so hoch man es schätzte, einige Tage 
von dem Atem des Meeres berührt zu werden — frühlingsmässig erschien 
dieser Atem keineswegs. 

Vor dem i^ner begab der Kaiser sich in das Zimmer der drahtlosen 
Tel^raphte oben auf dem Sonnendecl^ wo „Herr Marconi", wie der dort 
afbeitende Beamte wohl genannt wurde, die Verbindung mit dem Lande her> 
stellte. Der Kaiser sandte von Ss'e aus Tele?:ramme nach der Station Bremer- 
haven imd zwar auf 00 SeemL-tlen (110 Kilometer). Auf früheren Reisen 
hat Dajnptcr „Kronpriti;/ Wilhelm" im Verkelir mit Lizard in eitier Lutternuug 
von 275 Kflometem regelmässig Depeschen al^i^ndt und empfangen. 

Auch das letzte Diner verlief^ ohne dass irgendwelche Reden ge- 
hallrn wurdtn. Der Kaiser wollte eben der Fahrt ganz den familiären 
Charakter lassen, den er ihr von Anfang an gegeben hatte. Also keine 
Sensation, keine Rede, die der Telegraph libcr den lirdhall senden konnte! 
Aber in manchem Gespräch hat der Kaiser den Bremer Herren und den 
Herren vom Lloyd so viele schöne Dinge gesagt, so viele Beweise von 
Verhauen und HochschStzung gegeben, dass es einer offiziellen Kund- 
gebung wahrhaftig nicht mehr bedurfte. 

Um 8 Uhr lag der Dampfer vor der Lloydhalle. Nun gab es noch einige 
freudige Ueberraschimgcn. Der Kronprinz heftete selbst Mcrrn Direktor 
Bremermann den Roten Adlerorden 3. Klasse an, Oberinspektor Beul erhielt 
den Roten Adlerorden 4. Klasse, und mehrere Offiziere des Dampfers wurden 
gleichfalls durch Orden ausgezdchnet. Präsident Plate und Generaldirektor 
Wtegand wurden vom Kaiser mit wertvollen Andenken beschenkt 
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Ferner erhielten an Auszeicbnungen der 1. Offizier Woltemas, 2. Offi- 
zier TieibVi Obermascliinist Ingenieur Priltwitz, 1. AUuchintst Ingenieur 
Marquardt, Zahlmeister Dreyer und der Schiffsarzt Dr. Fischer den 
Kronenorden IV. Klasse; ausserdem wurden mehreren Personen der Mann- 
schaft Dekorationen zuteii. 

Der Kaiser, der Kronprinz und das Gefolge verabschiedeten sich 
um 11 Uhr. Der Stniderzug mit den Teilnehmem aus Bremen und Berlin 
verlies» Bremerhaven um II*/« Uhr. DieKontur«! des Dampfers waren 
von einer blitzenden Kette eidctrischer Ltchtcr umsäumt, und von dem 
dahinrollcndon Bahnzug aus sahen wir noch eine Zeitlanp das Schiff 
durch die Nacht leuchten. So wird die Erinnerung an diese ein/iL;atti<,'e 
und unvergessliche Fahrt stets in den Herzen der Teilnehmer leuchtend 
lel)endig bleiben! 

Im Jahre 1904 folgte die längste Rdse^ welche Se. Majestät der Kaiser 
auf einem Lloydilaiupfer zurücklegte und zwar auf dem Rekhspostdampfer 
„König Albert", Kapitän Ch. PoIjh k, welchen der Kniser mit einein grösseren 
geladenen Gefolge zu einer Falirt ikuM detii iWiUelrneer bis Neapel be- 
nutzte. Nicht der Erholung allein sollle diese Heise dienen, sondern der 
Kaiser wQnschte, den Betrieb an Bord eines der grössten Ozeandampfer 
so kennen zu lernen, wie er nur während der Fahrt studiert werden 
kann. Der Kaiser hat auf dieser Reise zu wiederholten Malen alle Teile 
des Schiffes besucht, die Mannschaftszimmer, das Zwischendeck, die 
Räume der zweiten Kajüte, die Küchen, Kühl- und Provianträume, die 
Mascliiren- und Kesselräume, sotjar tien Raum des Wellentunnels; er 
hat die Mannschaften bei ihren Arbeiten beobachtet, die Einzelheiten zur 
Kenntnis genommen und sein Interesse an dem Mechanismus eines 
immerhin komplizierten Betriebes an Bord ozeangehender Dampfer be> 
kündet. Am 12. März 1Q04 ging Seine Majestät an Bord. Die Rdse 
verlief unp;ewÖhnIich qfmstig, kaum dass die See leicht bewegt war. 
Begleitet wurde der Dampfer „König Albert" vom Panzerkreuzer „Prinz 
Friedrich Karl", der in einem Abstand von ÖOO Metern dem Kaiserschiff 
folgte und einem Torpedoboot Sonntag den 13. März hielt Seine 
Majestät an Bord Gottesdienst ab. Oegen Mittag erreidite das Schiff 
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Dover, \>v o Depeschen an Seine Majestät an Bord geliefert wurden. Am 
14. März 8 Vhr morgens passierte der „König Albert" das Knp Ooessant, 
erreichte am 15. den Golf von Riscaya, welcher bei gänzlich ruhigem 
Wetter in 21 Stunden durchfahrt n wurde und am 16. März morgens das 
Kap Vilano an der Nordwestecke Spaniens. Von Kap Finistene mmide 
durch Flaggensignale auf Befehl Sr. Majestitt ein längeres Tdegiamm an 
Ihre Majestät die Kaiserin aufgegeben, in welchem der Kaiser seiner 
grossen Befriedigung über den Verlauf der Reise und sein Wohlbefinden 
Ausdruck gab. Um 1 Uhr mittags erreichte das Schiff die Bay von Vigo, 
wo eine unabsehbare Menschenmasse den Kaiser erwartete. 

Nadi ursprünglichem Plane sollte der Dampfer erst am andern 
Moosen ankommen, aber der Kaiser hatte, das sdiAne Wetter benutzend, 
angeordnet dass mit voller Kraft gefahren werden und war so nodi vor 
dem König von Spanien am Nachmittag des 15. März angdangt Eine 
Stunde später traf der königliche Extrazug, der von Madrid herkam, ein. 
In den Strassen, durch die dir König vom Bahnhof nach dem Hafen 
fahren sollte, stand Kopf an Kopf eine unzählbare, buntfarbige und un- 
glaulriich lebhafte Menschenmengci, 9000 Mann aller möglichen Waffen- 
gattungen waren zum Spalier aufgebotea Der KÖa^ von Spanien begab 
sich sofort zum Besuch Seiner Majestät an Bord des „König Albert**. 
Diesem Besuche folgte der Gegenbesuch des Kaisers auf der könig- 
lichen Jacht. Auf '/«^ Uhr abends war das Festdiner angesetzt, zu dem 
der Kaiser den König auf den Lioyddampfer „König Albert" geladen 
hatte. Der König, in preussischer Infanterieuniform, mit kleinem Gefolge, 
wurde vom Kaiser, der im Messdress seiner AdmiRalsunifbnn war, 
empfangen und begrüsst. Einige Minuten verweilten bdde Monarchen 
allein in dem über dem Speisesaal, unmittelbar neben den kaiserlichen 
Zimmern gelegenen Lesezimmer des „König Albert" Dann begaben sie 
sich in den blumengeschmückten Speisesaal, wo das kaiserliche Gefolge, 
zu dem sich auch der deutsche Gesandte in Madrid, sowie der dortige 
MilitSiattach^ gesellt hatten, und das Gefolge des Ktaigs von Spanien 
versammelt war. Nach dem Diner, zu dem KOche und Keiler des 
Norddeutschen Lloyd ihr bestes gestellt hatten und das in ungezwungener 
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Weise ohne Toaste veftief, blieben die Majestäten noch ein Stündchen 
bei einer Zigarte im Lesezfanmer bdnininai. Wfliraiddan liitle die 
Stadt Vigo festNcii tilumlnierl; und dn stundenlanges Feuerweric am 
Hafenlcai erleuchtete weithin die Oegend. 

Ein wunderbar schöner Morsten fotgic der Fcstnachf. Die Sonne 
leuchtete so strahlend und warm, wie hei uns ini Frühsomnier. Wahrend 
der Kaiser eine Rundfahrt im Hafen machte, besuchte sein üefolge die 
Stadt mit ihren winkeligen, steiiansteigenden Strassen und Gässchen, 
duich die sich eine mit allen Faiben sOdlichen Oescbmacks henus- 
geputzte Menge in tiautem Verein mit Maultieigespannen, Eselsreitern 
und -treibem und den charakteristischen zweiräderigen Ochsenkarren 
trieb. Ein Frühstück, das der König dem Kaiser auf seiner Jacht gab, 
endete den Moimrchenbesuch in VipTO Hunderte von Booten und 
Üafiiptern, mit frohgesiniiten Mensciieii diclit besetzt, umschwärmten den 
„König Aibeif und nicht enden wollten die Rufe: »Viva Imperatore 
Ontlielmo, Viva Alemaiiia, Kaiser Hunral" Und als endlich der Dampfer 
unter Kanonengruss, der von den Bergen widerhallte, den Hafen verliess, 
begleiteten sie ihn mit unermOdlichen Rufen von „Viva" und „Hurra**. 
Auch die könie^liche Jacht fuhr dem üain[)fLT noch eine Strecke lang 
nach; die auf der Brücke stehenden Monarchen winkten sich noch einmal 
den letzten Abschiedigniss zu; noch einmal rollte der Kanonendonner 
Ober die Bucht hin, dann 0ng der Dampfer, gefolgt vom Kreuzer, in 
voller Fahrt aus der Bucht, die im goldenen Sonnenschein in l^uan 
und rosenfarbenem Lichte erglänzte, hinaus dem Süden zu. 

Am 18. März erreichte der Kaiser Gibraltar. Der „König Albert ', 
an dessen Bord auch der Kaiser v^ahrend seines Aufenthaltes in Gibraltar 
wohnte, ankerte im Hafen an einer Boje, ihm zur Seite der Kreuzer 
„Friedrich Kari". Die Schiffe des englischen Kanaigeschwaders, das voll- 
zählig versammelt war, hatten an den Molen festgemacht, so dass ste 
wie ein Schutzwall für den Kaiserdampfer gegen die See anzusehen 
waren. Tag und Nacht umkreiste eine Dampfharkasse der enj^Hschen 
Krieg"sschiffe als Ehrenwache den „König Albert", uni unwillkommene 
Besucher abzuwehren, ein einzigartiges, merkwürdiges Bildi Lin deutscher 
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Hatidelsdampfer mtl der Kaisentandirte am Orossmast, festlich undoinzt 

und beschützt von engllsdieii Kriegsschiffen! 

Der Aufenthalt des Kaisers hatte ein überwiegend militärisches 
Gepräge und s[>ielte sich — ausgenommen die prunkvolle Begrüssung 
und Verabschiedung — in Besuchen und Diners bei den hohen eng- 
lischen Militärs ab, bei dem Gouverneur von Gibraltar, Sir White, dem 
berfihmten Verteid^ von Ladysmith, bd Lord Beresford, dem Komman- 
deur des KsnalgesGhwaders, und bd General Adand, dem Kommandeur 
der Werftanlagen von Gibraltar. Ffir dnen Abend, gleich den ersten 
des Gibraltarer Aufenthahs, hatte auch der Kaiser selbst zu einem Diner 
auf dem Dampfer „König Albert" Finladung er<Tehen lassen an Sir White 
mit Gemahiüi und drei jungen Damen, Lord Beresiurd und einige weitere 
höhere englische Offiziere. Der Spdsesaal des »Könjg Albert" prangte 
an diesem Abend im schönsten Blumenschmuck. Wie bdm Diner, das 
für den spanisdwn König in Vigo gegeben war, verweilte der Kaiser mit 
seinen Gästen vor und nach dem Diner in lebhafter Unterhaltung längere 
Zeit im Damensalon. 

Eine ganz besondere Ehrung des kaiserlichen Gastes hatten sich 
die Englinder fOr den letzten Abend des Besuches vorbehalten. Der 
Kaiser, der am Sonntag Vormittag, wie dne Woche zuvor, im Spdsesaion 
des »König Albert" Gottesdienst abgehalten hatte, war mit einigen Herren 
seines Gefolges auf den Abend von Lord Beresford auf das Flarrn-schiff 
„Caesar" zum Diner geladen. Tiefe Nacht hatte sich auf die Bucht [itral)- 
gesenkt, nur die Sterne am dunklen Himmel, die Lichter der Stadt und 
die Signaliatemen der Schiffe leuchteten in mildem Schdne. Als die Zeit, 
da der Kaiser von Bord des »König Alberf sich begeben sollte, heran- 
nahte, erstrahlten auf dnen Schlag alle acht Kriegsschiffe des Kanal- 
gcsch waders in elektrischem Uchte; die Umrisslinien der Schiffskörper, 
der Masten, der Rahen und der Schornsteine waren von Tausenden von 
strahlenden Ciirihtichtem umzogen, und am Hauptmaste der beiden 
Admiraib^jciiitte ieuciiteten in farbigen Lichtern die Admiralsflaggen. Ein 
Spalier von englischen Kri^gsbooten, in denen die JMannschaflen mit 
angenommenen Riemen pcBsentierlen, idchte vom »König Aiberf herOber 
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hh zur Fallreepireppe des „Caesar". Und als ge^eu Ende des Festmahls 
der Kaisertoast ausgebracht und die deutsche Nationalhymne j^'^espielt 
war, da gaben auf ein Raketenzeichen gleichzeitig ^le englischen Kriegs* 
scbtffe je 21 Kanonensdifisie ab^ dass der Donner hundertfMh von den 
•dunklen Beiigen widerhallte. Einige JWnuten vor U Uhr kehrte der 
Kaiser wieder an Bord des „König Alberf* zurück. Punkt 11 Uhr, zur 
festgesetzten Zeit, machte der Dampfer von der Boje los, und rauschte, 
gefolp^ vom Kreuzer „Friedrich Karl", zwischen den beiden Molen zum 
Haien hinaus. Kaum hatte er die Molenausfahrt passiert, da feuerten die 
Kriegsschiffe wieder ihren Salut, zwei mächtige Raketen stiegen fauchend 
zur Höhe und efgossen sich in einem riesigen Stemenregen heiab, und 
plötzlich, auf ein Kommando, richteten samtliche elektrischen Scheinwerfer 
der Kriegsschiffe ihr Licht auf den mittleren Gipfel des Gibraltarberges, 
dass die Bergspitze mit der wie ein Schlösschen sie krönenden Signai- 
station taghell erleuchtet war. Ls war ein Bild von unvergesslicher, 
zauberhafter Sciiönheit 

Am 22. Marz lief daslOüsersdiiff Port Mahon an, um dort Depeschen 
entgegenzunehmen und abzusenden. Aher der Kaiser benutzte die Oelcgen> 
heit, einen Akt rührender Pietät auszuführen. Auf don Fremden fnedhof von 
Port Mahon, der unten am Strand liej^t, ist ein jup^endgcspiclc des 
Kaisers, K;ipit.in!eutnant von Bunsen, l>c;.{raben. Auf der Barkasse des 
„Friedricii Karl", auf der die i<aisers tandarte nicht gehisst wurde, zum 
Zeichen, dtos der Kaiser nur als Privatmann das Orab des hühverstoibenen 
Gespielen besuchen wollte^ begab er sich mit kleinem Gefolge an Land 
und legte dnen Kranz am Grabe des deutschen Seeoffiziers nieder. 

Um 5 Uhr nachmittaf^s verüess das Kaiserschiff Port jMahon. 
Die beiden spanischen Torpedoboote übernahmen wieder die Begleitung 
bis in die See hinaus, das spanische Kri^sschiff und die Festung»* 
beschütze Messen Ihren donnernden Abschied sgruss ertönen, und langsam 
.ghtg die Fahrt durch die liebliche Bucht und die enge Ebifihrt hinaus 
ins blaue Meer. In grossem Bogen schwenkte der „König Albert" nach 
Osten ein und hielt, gefolgt vom „Friedrich Karf*, die Fahrt der Sfld- 
^pitze Sardiniens zu. 
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Am Morgen des 23. März liess der Kaiser die Vertreter des Nord- 
deutschen Lloyd an Bord, den Kapitän, die Schiffsoffiziere und einen 
Teil der Mannsctiaft aut Deck sich versammein und überreichte ihnen 
pcfftAnfich mtt liebenswürdigen, wrarmsten Worten der Anericennung, zum 
Zeichen seines Danlces DdGontionen und Oeschenlce^ die Delconitionen 
jedem einzelnen persönlich übergebend. 

Am 24. März ankerte der „König Alberf' in Neapel und um 3 Uhr 
nachtriiüaji^s verliess der Kaiser mit seinem Gefolge das Schiff, um auf 
die Kaiserjacht „HohenzoUem" überzugehen. - 

Abgesehen von den Reisen an Bord der Uoyddampfer zeichnde 
der Kaiser den Norddeutschen Lloyd zu verschiedenen Malen durdi seine 
Anteilnahme an Stapelläufen, so des „Kaiser Wilhelm des Orossen" und 
des „Kaiser Wilhelm Ii." aus, sowie durch einen längeren Besuch des 
„Kaiser Wilhelm II", bei welchem Seine Majestät n!le Einrichtungen des 
Schiffes mit seemännischer Gründlichkeit besiclnigte, endlich durch ver- 
schiedene Besuche der Schleppversuchsstation, deren Arbeiten und Ei^b- 
nisse sich der Aufmericsamlcdt des Kaisers hi hohem Onute erfreuen. — 

Mit Seiner Majestftt dem Kaiser haben die Prinzen des königfichen 
Hauses und alle deutschen Bundesfürsten Wesen und Bedeutung des 
Lloyd stets in vollem Masse gewflrdijjl. Viele Fürsten sind, dem Beispiele 
des Kaiscis folgend, zu grossen überscciscfien Reisen Fahrgäste des 
Norddeutschen Lloyd gewesen. Alien voran ist hierbei Se. Königl. Muheit 
RInz Hehirich von Preussen zu nennen. Sein Benif als Seemann fahrte ihn 
schon frilh dem Norddeutschen Lloyd nflher. Bis zum gegenwärtigen 
Augenblick liat der Prinz dem Lloyd eine warme Zuneigung erhalten und 
bekundet. Am 15 Februar 1902 benutzte Prinz Heinrich mit grossem 
Gefolge den Schnelldampfer „Kronprinz Wilhelm" zur Reise nach Amerika. 

Seine Königliche Hoheit der Grossherzog von Oidenbuig, selbst 
Seemann at» Neigtuig; stand sdion alsErbgrossherzog dem Norddeutschen 
Lloyd nalie. Durch die Uebemahme des Protdctorats des E)eutschen 
Schulschiffvereins und über die Schulschiffe des Norddeutschen Lloyd 
ist die Verbindung des Orossherzogs mit dem Lloyd eine womöglich 
noch engere geworden. Seine Majestät der König All)ert von Sachsen^ 



Digrtlzed by Google 



i 




^ GESCHICHTE MS NORDDEUTSCHEN LLOYD O^ ^JO 



cHe Prinzen von Bayern, die Herzfige von MecMenburg^ der Oiossheizog 
von Hessen» ja fast alle deutschen BundesfÜrsten sind in direirte Be» 

Ziehungen zum IJfyyd getreten. 

Vereinigt auf eineni [Jampfer des Lloyd waren alle deutschen Fürsten 
* bei einer besonderen Gelegenheit, nämlich bei der Eröffnung des Nord- 
ostseekanalSf an welcher der Norddeutsche Lloyd einen besonderen Anteil 
Int nelimen dOrfen. Niclit weniger als vier Dampier des Lloyd sind 
daran beteiligt gewesen. Auf dem damaligen „Kaiser Wilhdin IL**, der 
jetzigen „Hohenzollem", durchfuhren die deutschen BundesfOrsten hinter 
der Kaiserjacht von Brunshaupten aus den Kanal bis Holtenau und ver- 
blieben wäiirend der Festtage an Bord. Auf der „Travc". welche dem 
„Kaiser Wilhelm II." folgte, befanden sich der Deutsche Bundesrat und 
der Reichstag, auf der „Habsburg", welche bereits tags zuvor von Bremen 
aus durch den Kanal nach Kiel gedampft war» wohnten ibre KOnigliclie 
Hoheit die Grossherzogin Marie von Mecklenburg-Schwerin, die Filralül von 
SchwarzburfT-Rudolstadt, der Erbprinz von Hohenzollem und die »enaueren 
persönlichen Freunde des Kaisers, welche er zu den Nordlandsreisen 
zuzuziehen pflegt Daneben durften mit besonderer Zustimmung des 
Oberfaoftnarechallamtes noch eine grössere Anzahl Freunde des Nord- 
deutschen Lloyd an der Fahrt der „Habsbuig** teflnehmen. Die „Danzig** 
endlich beherbeigte den Aufsichtsrat des Norddeutschen Lloyd. Nach 
Beendipj^iinp^ der weltp^eschichtlichen Feier der Kanaleröffnung führte der 
„Kaiser Wilhelm II." und die „Trave" die Mitglieder des Bundesrates und 
des Reichstages von Kiel um Kap Skagen herum nach Bremen zurüclc, 
wo in besondcfen Vcnnstaltungen des Senats von Bremen der denic« 
würdige Alct der KanalerOfhiung Ulr die Mi^ieder des Reichstages und 
Bundesrates seinen Abschluss fuid. 
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DIE DEUTSCHEN TRUPPENTRANSPORTE NACH 
CHINA ANLASSLICH DES BOXERAUFSTANDES. 

Unter den licsonderen Begebenheiten in der Geschichte des Nord- 
deutschen Lloyd neiiinen die Truppentransporte nach Ostasien bei 
Oeicgciiheit dä Boxenuifetandes dne eigene Sfdie diu Für soldie 
Trappenbdördeningen bestanden kdne Erfilinutgen im weiteren Umfiuige 
Die regelmässigen Ablösungstransporte von den im fibersedsdien Aus- 
lände stationierten deutschen Kriegsschiffen waren zwar schon immer 
im wesentlichen mit Schiffen des Norddeutschen Lloyd hin und her 
befördert worden, aber hierbei handelte es sich um Dampfer der regel- 
mässigen Linien oime das Etfofdenris ganz bestimmter efaihettHcker Ekt- 
riditungen. Die deutsche Reederd stand daher im Jahre 1900, als 
plötzlich dne erfaeUiche Tnippenmenge nach Ostasien befördert weiden 
musste, vor einer neuen Aufgabe. 

Die historischen Vorgänge sollen hier nur kurz gestreift werden. 
Bereits seit dem Frühling des Jahres 1000 hatte sich im Norden Chinas 
dne unruhige Bewegung der Bevölkerung gezeigt, welcher anfängUch, 
zumd Vollaunrufien in China dauernd an der Tagesordnung sind, kdne 
erhebliche Bedeutung bdgemessen wurde, in den Monaten März, April 
und Mai jedoch steigerten sich diese Bew^^ngen so, dass sie nicht 
mehr übersehen werden konnten, zumal auf die Vorstellungen der 
Gesandten hin die chinesische Regierung nicht nur in keiner Weise zur 
Beruhigung der Bevölkerung beitrug, sondern durch doppelsinnige Erlasse, 
insbesondere an die im Vordergrund der Bewegung stehenden gehdmen 
Oesettschafteii, die Ihotscbuan, den Bund der Patrioten (flUsdiKch Boxer 
genannt), und die Dadauhui, die Gesellschaft des grossen Messers, die 
Unruhen eher schürte. Als erste Abwehnnassnahme landeten auf Antrag 
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ihrer Oesandtediaften die in diinesischen OewSssen befindlidiea Kriegs* 

schiffe der Engländer, Amerilcaner, Franzosen, Italiener, Russen und Japaner 
kleine Dctachenients in einer Gesamtstärke von nur 340 Mann und 
beförderten dieselben von der Takureedc nach Peking. Ihnen folgte am 
3. Juni das deutsche I>etachenient in Stärke von einem Offizier und 
50 Seesoldaten sowie das Ostenekhisclie in dner Sttrice von drei Offizieren 
und 30 Matrosen. 

Die Ein Schliessung dieser Truppen im Gesandtschaftsviertd in Peking, 
die heldenmOtif^e Verteidigung der Oesandtschaften g^en Tag und Nacht 
fortgesetzte unzählige Angriffe der chinesischen Bevölkerung unter 
Beteiligung des chinesischen Militärs gehören der Geschichte an. Die 
Zuspitzung der Verhältnisse gab bereits am 13. Juni Sr. iVtajestät dem 
Kaiser Veranlassung zu dem AHerhöclisten Befehl, dass die zur Ablösung 
bestimmten Offiziere und Mannschaften des Kreuzergeschwaders noch 
in Ostasien bleiben sollten, und dass femer der auf dem Dampfer „Köln" 
des Norddeutschen Lloyd auf der Ausreise befindliche Ablösuncrslransport 
in Höhe von 18 Offizieren und 1242 Unteroffizieren und Mannschaften 
dem Chef des Kreuzergeschwaders zur Verfügung gestellt werden solle. 
Diesem AUerhOdisten Befehl folgte bereits am 18. Juni die telegraphische 
Anweisung Sr. M. des Kaisers an den Staatssetoelir des Rdchs-Maiine- 
Amfs zur Mobilmachung der gesamten Marine-Infanterie und zu deren 
Transport nach China. Zut Beförderung des Expeditionskorps in Höhe 
von 62 Offi^ieren, 6 Beamten und 2500 Mannschaften wurden die Dampfer 
«Wittekind" und „Frankfurt" des Norddeutschen Lloyd gechartert, welche 
berdts am 3. Juli, also nur 14 Tsge nach Edass der AHeriiflchslen Ordre 
von Wilhelmshaven ab die Reise nach dem Osten antraten. 

Am Tage vor der Ausreise beider Schiffe traf in Beriin das Tel^amm 
des Chefs des Kreuzergeschwaders in China ein, wodurch die Ermordung 
des deutschen Gl sandten, Freiherrn v. Ketteier, zu Peking bestätigt wurde. 
Damit trat das Interesse Deutschlands an den Vorgängen in China m den 
Vord^grund, und gleichzeitig hat an Deutschland die Aufgabe heran, 
dem beleidigten Voücsbewusstsefai Genugtuung zu verschaffen fQr den 
unerhörten Brudi des Völkerredites. 
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Am T«ge der Ausreise der Dampfer „Wlttekind" und JFnaMmlf, 
am 3. Juli, erging der kaiserliche Befehl zur Berdtslelhing einer kombi- 
nierten Brigade von etwa 10000 Mann, we?cfie aus Freiwilligen der 
Armee in Stärke von vier ke^iiiieiitc m /u jr zwei Bataillonen, ferner 
drei Eskadrons Kavallerie, vier Batterien Peidartiiiene und den erforderlichen 
SpezialWaffen, Train- und Munitionskolonnen au^estellf werden sollte; 

Am 12. August wurde das Expeditkmskoips um wdlere zwd 
Regimenter, sechs Etappen-Kompagnien (för jedes Regiment eine neunte 
Komp^^nte), eine Jäger-Kompagnie, vier Batterien und die entsprechenden 
Speziaiw äffen verstärkt. 

Die endgültige Kriegsgiiederung des gesamten Korps gestaltete sich 
wie ibigt: 

Kommandeur: Generalleutnant v. Lessd. 
Chef des Stabes: Oberstleutnant Gündell. 



1. Ostasiatische Infanterie- 
Bngade, Generalmajor 
v.Oro88,gen.v.Schwartz- 
hofftSpftterOeneralmajor 
V. Trotha 

2. Ostasiatische Inlanterie- 
Brigade, Oeneralmajor 
V. Kettder 

3. Ostasiatische Infanterie- 
Brigade , Oeneralmajor 
V. Hoepfner,*) später 
Oberst v. Rohrscheidt 



l.Ostasiatisches Infanterie-R<^ment 
Infonterie-Regiment 



I 3. Ostasiatisches Infanterie-Regiment 
j 4. Ostasiatisches Infantehe-Kegimen t 

5. Ostasiatisches Infanterie-Regiment 

6. Ostasiatisches infonterie-Rc|^ment 



zu je 
2 Batail- 
lonen 
und der 
9. (Etap- 
pen-) 
Kom- 
pagnie. 



Ostasiatische Jäger-Kompagnie, 
Ostasiatisches Reiter-Rq^iment, 4 Eskadrons. 



korpft. 



•) Nack EinreOmng des MariDe-Expeditlontkofpc in das Ostasuitiadie ExpeditfcNM- 
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Ostaiiatisclies Feldirlillerie-Rcgiment 



I. Abteilung: 2 Mifende Batterien, 
1 Oebifig!»-B«tlerie^ 

II. Abteilung: 2 fahrende Batterien, 

1 Oebirgs-Batterie, 

III. Abteilung: 2 Batterien leichter 
Feldhaubitzen, leichte Munitions- 
kolonn^ leichte Feldiiaubitzen- 
MunHionskolonnc^ 

Ostasiatlsdies BataiUon schwerer Artillerie des Feidheetes zu 2 Batterien 

schwerer Feldhaubitzen, 
Ostasiatisches Pionier-Bataillon zu 3 Kompagnien, 
Ostasiatisches Eisenbahn-Bataillon zu 3 Kompagnien, 
Ostasiatische Sanitats-Kompagnie, 

MunHibnsInlcHinen-Alitailttng: 2 liifuterie', 2 Ariitierie- 1 Pddliaitl)itzen-, 
2 schwere Artillerie-Atonitionskolonnen. 

Tiains: 3 Proviant-, 1 Feldbäckereikolonne,6 Feldlazarette, Etappenformationen. 

Gesamtstärke: 55 Kompagnien Infanterie, 4 Eskndrons Kavallerie, 
10 Batterien mit 6ü üeschützen, 3 Pionier-, 3 Eisenbahn-Kompagnien, im 
ganzen 8ö6 Offiziere und Beamte, 18788 Unteroffiziere und Mannschaften, 
5591 Pferde. 

Für die Beförderung dieser grossen Truppenmeng^i mussten alte 
Vorbereitungen mit einer der Sachlage entsprechenden Beschleunigung 
getroffen werden. 

Alle bisherigen Truppentransporte, welche von Deutschland nach 
irgend einem Teil des Auslandes gegangen waren, hatten sich in vcrhältnis- 
niässig bescheidenem iiahmen so vollzogen, dass datür irgendwelche 
Vorl)efeitungen Iwsonderer Art nidit oforderiich waren. Die AUösungs- 
inuiSfKMle der Kaiserlidien Marine von den Stationen im Ausfauide waren 
grösstenteils mit den Dampfern bestehender Linien befördert worden; fflr 
grössere Ablösungstransporte der Kreuzert^esch wader im Osten Asiens 
bestanden bestimmte Uebereinkommen mit der KaiserlKhen Marine. 

Für die Beförderung des Ostasiatischen Lxpediuonskorps dag^en 
mussten ganz neue Vorschriflen, musste ein neuer, fOr diesen besfii 
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Zweck geeigneter Plan festgelegt werden. Zu diesem Zweck tiai in Bremen 
bereits am 10. Juli eine Kommission zusammen, welcher Vertreter des 

IGlc^ministeriums, des Reichs-Marine-Amts, des Generalsfabes, des Nord- 
deutschen Lloyd und der Hamburg-Amerika-Linie angehörten. 

In der Woche, \'. clche vom Erlass der kaiserlichen Ordre bis zur Tagung 
der Kommission verstrichen war, hatten die beiden grossen deutschen 
Reedereien, weiche überhaupt nur in Frage kommen konnten, der Nord- 
deutsclie Lloyd In Bremen und die Hamburg'Ameriica^Linie In Hambuii^ 
sich bereite darüber schlüssig gemach^ dass und mit welchen Mitteln 
die gewaltige Truppenbeförderung unverzüglich stattfinden konnte und 
zwar unmittelbar, nachdem die Cadres der Truppen selbst und die für 
dieselben notwendigen, den Verbältnissen, unter denen die Truppen zu 
fechten bestimmt waren, angepasstcn Ausrüstungsstücke besctiattt waren. 
Im wesentlichen wurden die von dem Oeneraldireldor des Norddeutschen 
Lloyd, Herrn Dr. Wiegand, bis Ins einzelne detaillierten Vorschlige unver- 
ändert angenommen. 

Danach wurde beschlossen, um die Einfieitlichkeit der Abfertigung 
zu wahren, sänrlichc Truppentransporte von Bremerhaven abzufertigen. 
Bremerhaven wurde gewählt, weil den örtliclien Verhältnissen entsprechend 
die Beladung der Schiffe und die Einschiffung der Mannschaften m 
Bremerhaven Oberaus leicht vor sich gehen konnte. 

In Bremen errichtete man die Sammelstelle für die Ladung, welche 
mit der Bahn dorthin befördert und von Bremen dann zum Teil mit der 
Bahn, zum Teil auf der Weser zu Wasser nach Bremerhaven befördert 
wurde. 

Um die gesamte Bahnverbindung und Abfertigung hat sich damals 
der spStere preussische Elsenbahnmtnister, Herr v. Budde, besonders ver- 
dient gemacht. In Bremerhaven wurden die nach draussen abzufertigenden 

Transportdampfer in den Kaiserhafen gelegt und hier von zwei Seiten 
gleichzeitig, nämlich von der Landsertc aus den Eisenbahnzügen, von der 
Wasserseite aus den Wcscrtransportdampfern, beladen. 

In Bremen unterstand die Abfertigung der einlaufenden Frachtzüge 
der Elsenbahndhvktlon Bremen in Verbindung mit dnem Kommando 
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der Eisenbahnabteilung des Grossen Generaistabes und den erfordcriickien 
Beamten des Norddeutschen Lloyd. Für Bremerhaven war ein besonderes 
ElnschHfungskoinmando vom Kri^mlnisierium gebildet worden. An der 

Spitze dieses Efnschiffungskommandos sland der Fregattenkapitfln Adolf 

Paschen, der vom Reichs -Marine -Amt dem Kriegsministerium zur Ver- 
fügung gestellt, und welchem die Oberleitung der F.jnschiffimgfen der 
Mannschaften übertragen war. Zu dem Einschiffunpskonimando g;eliörten 
femer: 1 Hauptmann vom Kriegsniinisterium, 4 HaupÜLule vom Grossen 
Oeneialstaby 4 Seeoffiziere, I MarindeuerwerksofHiler, 8 Unteroffiziere 
und 16 Gefreite vom Oardekoif». 

Dieses Einschiffungskommando trat beim ersten Transport am 25. Juli, 
beim zweiten (zur Einschiffunf^ der durch Allerhöchste Kafiinetts -Ordre 
vom 12. August befohlenen Verstärkung) am 28. Au^u^t in Bremerhaven 
zusammen. Aus ihm wurden für die abzufertigenden Schiffe Einzel- 
kommandos in der Stärke von einem Hauptmann, einem Kapitänleulnant 
oder Oberieutnant zur See^ zwei Unteroffizieren und vier Gefreiten 
gebildet. Dampfer, die 1000 und mehr Mann zu transportleren' hatten, 
erhielten zwei srtlcher Kommandos, die ithrii^en Dampfer eins. 

Um jeden Zeitverlust 7U vermeiden und die ausserordentlich sich 
häufenden und drängenden Arbeiten möglichst an Ort und Stelle er- 
ledigen zu können, wurde das gesamte Einschiffungskommando auf dem 
ebenfolls in den Kaiserhafen gelegten Schnelldampfer „Trave" des Nord- 
deutschen Lloyd einquartiert. 

Das Schiffsmalerial, welches fiir den ersten rrrossen Truppentransport 
zur Verfügung gestellt werden konnte, bestand aus sechs Dampfern des 
Norddeutschen Lloyd und vier Dampfern der Hanihiir^ -Amerika-Linie. 

Für den Transport des ersten Expeditionskorps stellte der Lloyd 
die Dampfer »Halle", „Dresden", „Aachen", „^rassbuig", „Rhein" und 
„H. H. Meier«, die Piaketfahrt die Dampfer „Batavta", „Saidinia", JVdria" 
und „Phoenicia". Ausserdem wurden von selten des Norddeutschen 
Lloyd der Dampfer „Gera" als Hospitalschiff ausj^erüstet und diente 
gleichzeitig als Begleitschiff für die Torpedoboote S. 00, S. 91 und S. 02, 
welche zur Verstärkung des Kreuzergeschwaders mit der „Gera" am 
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28. Juli von Wilhelmshaven abgingen. Von seitoi der Hambuig- Amerika- 
Linie wurde der Dampfier ,3>voia" ebenlidls als Hospilalschlff ausserflstet 
Dendbe tiefond sich zur Zeit in Japan, so dass seine Ud>erfQbniiig nach 

dem Schauplatz der Wirren keine Schwierigkeiten bereitete. 

Die Grös<;c der Arheifsicistung, welche vom Norddeutschen Lloyd 
und der Hambur^^ Amerika-Linie für die Indienstslellunp der eigentlichen 
1 ruppentransportdaiiipfer erforderlich war, kann eist gewürdigt werden, 
¥fenn man sidi vergegenwärtigt, dass zur Zeit des Eriasses der Iniscr- 
liclien Ordre und der darauf folgenden Vertiandhmgoi fünf der fiOr die 
Transporte bestimmten Lioyddampfer sich unterwegs tiefanden, wibrmd 
der sechste noch ^nr nicht ferfigge<;tellt war. 

Wie nh( n bemerkt, fanden die Konimissionsverhandlungen am 10. Juli 
statt. Zu dieser Zeit befand sich der fOr die Transporte bestimmte 
Dampfer „Dresden" des Norddeutschen Lloyd auf See; Er war am 

29. Juni von Baltimore id>gegangcn und tnd am 12. Juli in Bremer ha ven 
ein. Dampfer „Halle" befand sich auf der RQckreise von Galveslcm im 
Englischen Kanal und erreichte Bremerhaven am 10. Juli. „Aachen" war erst 
am 26. Juni von Buenos Aires abgegangen und traf in Bremerhaven am 
26 jtili ein. Dampfer „Rlicm" war am 5. juli von Baltimore ab^ref.,^aii^en 
und am 18. juli in Bremerhaven eingctrotfen. Dampter „H. H. Meier"' war 
am 17. Juli von Baltimore abgegangen und am 3(k Juli in B re meih a ven 
angekommen. Der Dampfer ,3trassbuig* sollte von der eihauenden Werft 
(Bremer Vulkan in Vegesack) erst gegen Ende August geliefert werden. 

Etwas günstiger hgen die Verhältnisse bei den von der Hamburg- 
Amerika-ünie zur VerfüL,'u ng gestellten Dampfern. „Batavia" traf in 
Hamburg am 12. juli ein und konnte am 20. Juli nach Bremerhaven 
tllierfllhrt werden. »Sardinia'' traf am 13. Juli von See ein, ^dria" am 
17. Juli und „Phoenida*, welche cbenfMls noch zum ersten Transport 
gdiörte, am 20. Juli. 

In glänzender Weise bewährte sich das patriotische Gefühl und die 
auf diesem Gefühle beruhende Arbeitsfreudif^keit der Bremerhavener 
Arbeiterschaft. Wie eben bemerkt, sollte der Dampfer ^^trassburg^ erst 
Ende August geliefert werden. 
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Da der Dampfer unbedingt gebraucht wurde, berief man die ge- 
samte Arbeiterschaft der Werit, sowie die für die Ausrüstung in frage 
komtnenden ArbeHer der Betriebswcfkstttten des Norddeutschen Lloyd 
zusammen und stellte an sie die Fiage^ ob sie imstande und gewillt 

wären, die Arbeiten so zu beschleunigen, dasa der Dampfer bis Ende 
Juli, al?^o in der Hälfte der noch zur Verfögunfy stehenden vertrags- 
mässigen Zeit fertiggestellt werden könne. Nach eingclicnder Beratung 
der Werkführer und Vormänner wurde diese Frage bejaht, und durch 
die Einführung von Nachtschichten gelang es in der Tat, den Dampfer 
am 2fit. JuH sdne Probefahrt machen zu lassen. 

Aber auch nach jeder anderen RIcfatung hin erfOtlten die Bremep> 
havener Arbeiter die an sie gestellten ausserordentlichen Anforderungen. 
Sämtliche Schiffe der Seetransporte, zunächst also zehn Dampfer, wurden 
in Bremerhaven nach genauen Vorschriften für die Mannschaften etn> 
gerichtet 

Bei der Zwischendeckadnikhtuiig fDr die Mannschaften waren neu 
hcizustellen die Oewebrstflnder und (deinen Schiinke und Oestdle Ittr 

die Unterbringung des persönlichen Eigentums, des Seitengewehrs, des 
Tornisters, des Brotbeutels und der Feldflasche. Die Gewehrständer, 
Schränke und Gestelle mussten sich bei den einzelnen Kojen befinden, 
in denen der betreffende Mann untergebracht war. 

Diese gesamte Inneneinrichtung wurde durch die Betriebswerkstätten 
des Nofddeutschen Lloyd in Bremerhaven hergestellt 

Da die Ablertigttng aller Dampfer, welche zur BefOiderang des 
Hauptexpeditionskorps bestimmt waren, in die Zdt vom 27. Juli bis 
4. August festgesetzt war, ergibt sich, dass einzelne der Dampfer, näm- 
lich insbesondere „Aachen", „H. H. Meier" und „Strassburg^* kaum vier 
Tage zur Verfügung hatten. In dieser Zeit mussten von der „Aachen'* 
4000 Tonnen, von H. Meiei* Ober 5000 Tonnen Ladung gelöadit 
und ausserdem nicht nur alle fOr die Truppentnuisporte eifoidcfttchen 
Neudntichtungen getroffen, sondern auch die Ladung wieder eingenommen 
werden, welche für die Truppenteile^ die an Bord dieser Schüfe die Reise 
machten, bestimmt war. 
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Die gewaiiige Arbeitsleistung ergibt sich hiernach von selbst 

Von der für Ablösungstransporte der Kaiserfichen Marine flbHch 
gewesenen Unterbringung der Mannschaften m Hingematten vrurde ^taz* 

lieh abgesehen und dafür im wesentlichen die Einrichtung gewählt 
welche der Lloyd und die Pakettihrt hei der Zwischendecksbefördening 
zu brauchen pflep-te, d. h. feststehende Kojen. 

Um mit Rucksicht auf die lange Seereise den Mannschaften mög- 
lichst grosse BequemlichkeHen zu schaffen, bellte man die Transport- 
dampfer mit nur 75*/« der nach ihrer sonstigen Vermessung zulässigen 
Passagierzahl im Zwischendeck. Die Offiziere, vom Stabsoffizier auf- 
wärts, erhielten jeder eine Kajütskabine für sich, die Offiziere vom Stabs- 
offizier abwärts wurden je zwei in einer Kabine untergebracht. 

Für die Unterbringung der von den einzelnen Dampfern mit- 
zunehmenden Frachtmengen und für die Verteilung der Truppen selbst 
galt nach Möglichkeit als leitender Grundsatz das Bestreben» die Truppen- 
verbinde nldit zu zerreissen und ihr Truppengut» d« h. «He Kdcgsbedfirf- 
nisse^ die sie zur sofortigen Verwendungsbeidtsdiaft mit sich fflhren 
mussten, auf dem frieichen Schiffe leicht zugänglich zu stauen. 

Die Belegung der Schiffe des ersten Transportes stellte sich, 
geordnet nach der Zeit ihrer Abfahrt, wie folgt: 

Auf der „Batavia" (Hamburg- Amerila- Linie) vmiden ttnteigel»acht: 
der Stab dar 1. Infanterie-Brigade, das Infanterie-R^ment Na I, die 
2. Abteilung des Feldartillerie- Regiments, die Feldlazarette 1 bis IV und 
3 km Feldbahn, insgesamt 39 Offiziere in der I. Klasse, 48 Offiziere 
und Beamte in der IL lOasse, 213S Mannschaften im Zwischendeck und 
89 Fahrzeuge. 

Auf der „Halle" (Norddeutscher Lloyd) fanden Platz: die 1. Batterie 
der schweren Artillerie des Feldheeres» eine Munitionsicxklonne desselben 
Regiments und die Korps-Telegraphenabteitung, insgesamt 16 Offiziere 

in der I. Klasse, 8 Deckoffiziere u. s. w. in der II. Klasse, im Zwischen- 
deck 489 Mannschaften, dazu 56 Fahrzeuge und 6 Pferde. 

Auf der „Dresden" (Norddeutscher Lloyd) wurden befördert: der 
Stab des Reiter- Regiments, die 1. und 2. Eskadron des Reiter- R^iments, 



Digitized by Google 



« 



GESCHICHTE DES NORDDEUTSCHEN LLOYD 



ip- ^r- -^if. 



das Pionier- Bataillon mit Stahlboot und Brikkentrain, die Eisenbahnbau- 
Kompa^ie mit TrainkoJonne, die ttappenkomtnaiidos und das Be- 
kieidungädepot, insgesamt 48 Offiziere in der I. Klasse, 20 Personen in 
der iL Klasse 028 Mannsdnftan im Zwischendedc und. 15 Pfeni& 

Die „Saiditiia" (Hambuis^-Aimraai^Unie) ffihrte den Stab des Feid- 
arfillerie-ISei^ents, die 1. Abtdiung des FeldartiUerie-Rc^moits und eine 
leichte Munitionskolonne, zusammen 25 Offiziere in der I. Klasse, 10 In 
der II. Klasse, im Zwischcrideck 484 Mannschaften und 55 Pftrde, 

Die „Aachen" (Norddeutscher Lloyd) hatte an Bord die Sanitäts- 
Kompagnie, die FeidlddeeieilcolcMine uiul eine lialbe lefelite Feldliaiibitzeft- 
Munitionskolonne mit 18 Pueagleren 1. IQassc^ 6 in der iL iOasse^ 400 Mann- 
sdiaften im Zwischendeck, 39 Fahrzeugen und 5 Pferden. 

Die „Strassburg" (Norddeutscher Lloyd) bekam das 1. Bataillon des 
Infanterie-Regiments No. 2, ein Staiilbuot, Brückentrain, Fahrzeuge und 
7 km Feldbahn; an Truppen: 25 Otitziere in der I. Klasse, Q Beamte usw. 
in der II. Klasse, 816 AÄannscIiaften im Zwischendeck und 18 Fahrzeuge. 

Der «JQiefai" (Norddentsctier Uoyd) belomi das Kommando des 
Cxpeditionskorps, femer den Stab der 2. Infanteriefid^nuk^ das Infanterie- 
Regiment No. 3 und den Kommandeur des Trains, den evangelischen und 
katholischen Divisionsgeistüchen, die Proviantkolonne No 2, das Lazarett- 
Reservedepot und das Knegsiazarettpersonai. An F^orci bt-tanden sich in 
der I. Kiabäc 135 Offiziere, in der II. Klasse 43 Subalteinuitizicrc und 
fieamle^ im Zwisdiendeck 1038 Marnisclnfien, dazu 77 Fabneuge und 
SPfeide. 

Auf der „Adria" (Hambuf]g^Amefilca>Linie) wurden untergebradit der 

Stab der Munitionskolonnen-Abteilung, die Infanterie-Mtmitionskotonne, 
die Arlillcrie-Munitionskolonne und die Feldhaubitzen-Munitionskolonne. 
Die I. Klasse war mit 16 Offizieren belegt, in der II. Klasse befanden sich 
10 subalterne Offiziere und Beamte^ im Zwischendeclc 570 Mannsdudlen, 
dazu 05 Fahizeuge. 

[MeNPiioenicia"(Hamlnnig-Amerika-Linie){lliirtedaslnffanterie-Rei^nwnt 
No. 4, die Proviantkolonne No 1, 1 Hauptmann und 6 Mann des Be- 
Ideidungsdqxots und das Material der Gebirgs-Batterie. Die Belegung 
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zeigte in dci l Klasse 58 Personen, in der il. Klasse 22, im Zwischendeck 
1719 Mannschaften, dazu ^ Fahrzeuge und 4 Pferde. 

l>er „U. H. MdM* endlich befSiderie den Stab de» Infuiterie-Rcgiments 
Na ^ das 2. Bttailon desselben Infiuiterie-Regimcnls, die 3. Eslodron 
des Reiter-Regiments, das Magazinpersonal, das Train-Aufsichtspmonal, 
die Etappen-Munitionskolonne und das Personal des Lazarettschiffes. Die 
Bel^;ung in der I. Klasse betrug 58 Offiziere, in der II. Klasse befanden 
sich 19 Personen, das Zwischendeck führte 1074 Mannschaften, femer 
nahm der Dampfer 13 Fahizeiigie an Bord. 

Die Ausrflsttmg der genannten zehn Dampfer des ersten Truppen- 
trän Sportes und die Ausfahrt der Truppen geschah unter den Augcn 
Sr. Majestät des Kaisers selbst. Am 26. Juli traf Se. Majestät der Kaiser 
mit der Kaiserin, dem Kronprinzen und dem Prinzen Eitel Fritz auf der 
„Hohenzollem" in der Weser ein und ankerte gegenüber der grossen 
Schleuse. Von der „HohenzoUem" kam der Kaiser täglich an Land und 
basidillgte AlMiAGlistadbat [jedes der in der AusrOstung b^ s gi Mfai c« 
Sdiiffe in allen seinen Teilen und zwar wihiend der Aibeitanit 

Wenn man bedoikt, dass in allen Gängen und Räumen gemalt und 
gezimmert wurde, dass an allen Luken von Land- und Seeseite her die 
Winden und Kräne das zu befördernde Kriegsmaterial und die sonstige 
Ladung einnahmen, dass jedes der Schiffe von Tausenden von Arbeitern 
winunelte, so ist es begreiflich, dass diese Besichtigung 1^ den Kaiser 
iddit ganz leicht sich gestaltete, Oerade die intensive Anteilnahme des 
ReidisobeilunqitK an den Arbdtemiassen und ihrer Arbeit entfaltete aber 
eine ganz auserordentlich belebende Wirkung; auf den p^esamtcn Betrieb. 
Jeder Beamte, jeder Arbeiter und jeder Handlanger fühlte, dass er berufen 
war, an einer Aktion mitzuwirken, welche über den Rahmen der bishengen 
Maditentfaltung des Deutschen Reiches hinausging, einer Alrtion, zu welcher 
das lUdi durch die Beleidigung seiner WOrde, durch die ErmoiduiiK 
des kaiseilichen Gesandten gczwrungen war, einer AkÜon endHdi, in 
welcher Deutschland die Führung aller Kultumationen der Gegenwart 
zufiel und mit welchar die Person des Allerhöchsten iOiegsherm sidi 
selbst identifizierte. 
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Die Einschiffung der Truppenmassen bedarf rflcksichtlich ihres 
Mechanismus einer kurzen Betrachtung. Aus dieser Betrachtung wird 
ersichtlich sein, wie durchdacht sich der Mechanismus der Beförderung 
erwies, wie genau er arbeitete, im allgemeinen sollte die Abfahrt da* 
Dampfer gruppenwdse in Zeiträumen von drei Tagen erfolgen. Mit einer 
Iddncn VerecMcbung ist dieier Modus audi fcsigeliallen worden. Am 
27. Juli Verliesen die Dampfer „Dresden", „Halle" und „Batavia" die Reede 
von Bremerhaven, am 30. Juli die „Sardinia", am 31. Juli die „Strassburg* 
und ^chen", am 2. August, „Rhetn" und MAdria", am 4 August „H. H. Mder" 
und „Phoenicia". 

Die Mudaiitäten der Einschiffung vollzogen sich wie folgt: Kun vor 
dem Eintreffen der Mttttir-Sonderzage legten die beireifenden Dampfer 
gegenflber der Wartehalle des Norddeutschen Lloyd hi der Schleuse fest 

Dfe Mffitir-SonderzQge wurden von den Orten, wo die Cadres zusammen- 
gestellt waren, bis Bremerhaven so durchbefördert, dass nur in Bremen 
dn Aufenthalt zur Bekösti^ing der Mannschaften genommen wurde. Bei 
der Ankunft in Bremerhaven an der Uoydhalle, bis zu welcher die Sonder- 
zflge durdigefOfart wurden, veiliessen dfe Truppen die Züge und tnicn 
mit Waffen und Oepäck vor der Wartehalte an. Hier wurden dieselben 
durch die frtlher erwähnten Einschiffungs-Kommandos Qbemommen, sofort 
an Bord p;eführt. in die für sie bestimmten Komparfimcnts gddtet und 
jedem Mann seine Koje, Oewehrständer und Schrank überwiesen, 
deren Nummer er sich zu merken hatte. Gewehr und Seitengewehr 
wanderten in den Gewehrständer, das Gepäck wurde zunächst in der 
Koje niedergdegt Die Mannschaften halten dann an Deck aniutretci^ 
wo Omen nochmab dfe Nummern ihrer Ko mpar t lm c Mts voigdesen wurden. 

Inzwischen waren aus den Sondenilgen d£ Oepäcksäcke der 
Mannschaften und das Offiziersgepäck ausp^eladen. Die Oepäcksicke 
der Mannschaften bestanden aus geschwärztem, wasserdichtem Seg^eltuch, 
wie bei der Kaiserlichen /VUrine, und waren mit dem Namen des Truppen» 
teils und den Namen der dmECbimi Mannschaften boefehnet Nadi dem 
Appdl an Boid vnnden dfe Mannachaflen an Land zurüddeommandlei^ 
hoUen Ihre Oe p ack rt ch e und verstauten dfesdben an Bord hi dcn KofflK 



GESCHICHTE DES NORDDEUTSCHEN LLOYD rJL3L]L3| 



partiments nach Vorschrift der einzelnen Kommandos. Das Offiziers- 
gepftck wurde durch die Bemannung der Schiffe inzwischen übernommen. 

Der ganze Vorgang der Einschiffung bei jedem einzelnen Üainpier 
vollzog sich in höchstens einer Stunde, vom tiintreffen der Sonderzüge 
flib gerecInicL 

Ganz erstaunlich erwies sich das Orientieningsvennögen der Mann- 
schaften, die fast ohne AiMnahme augaibUcUidi so teten» als wenn sie 

an Bord eines Schiffes gross jD^eworden wären. 

Sobald die Uebemahme des OepScks beendet war, vcriicssen die 
Dampter die Schleuse und gingen in See. 

Einige der Trappeneinschiffungen wurden wiederum durch persfln- 
Kdie Anteflnahme Sr. Mi^esttt des Kiiacfs und Ihrer JVlajesttt der Kaiserin 
ausgezeichnet. Bei der Abfahrt des ersten Kontingents auf der „Dresden",. 
„Halle" und „Batavia** hielt Se. Majestät im Beisein der Kaisenn, des 
Prinzen Heinrich, des Kronprinzen und Prinzen Eitel Friedrich, des Reichs- 
kanzlers Fürsten Hohenlohe und des damaligen Staatssekretärs des 
Aeusseren, jetzigen Reichskanzlers FQrsten Büiow, die bekannte Ansprache 
an die Truppen. 

Den Dampfer „Rhdn", auf welchem das Kommando des Expeditions- 
korps zur Einschiffung kam, zdchnete der Kaiser mit Ihrer Majestät 6&r 

Kaiserin ebenfalls durch einen langen Besuch unmittelbar vor der Abfahrt aus.. 

Nach der letzten Besichtigung begab der Alleriiöchste Kriegsherr 
sich an Bord der MHohenzoilem" zurück und begrusste auf der Kom- 
mandobrücke stdiend jeden der die ^Hoh auol c iu" passierenden Dampfer; 
die Kapdie der i^ohenzoUem" setzte nrit dem Yorckschen Marsch oder 
dem PreussenKede ein, während von den Transportdampfern selbst, 
auf denen die Mannschaften Kopf an Kopf die Decks, die Böte, die 
Wanten und jeden nur verfügbaren Platz besetzt Iiielten, begeisterter Jubel 
zu dem Kaiserschitt hinüberschallte. Die Szenen, wdche sich hier ab- 
spielten» werden in ihrer gewalt^n patriotischoi Wirkung jedem wwef 
gessHdi sdn, dem es vergOnnt war, daran teflninehmen. Die Einschiffung 
der Truppen, die Abfahrt der Dampfer, die riesige Rdse nach Osfasie» 
sdhat volbeogen sich ohne jeden nennenswerten UnfalL 
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Es mag gestattet Min, die Art der Verpflegung der Mannschaften 
noch mit dnigen Worten zu streifen. Für die Offiziere wurde die beim 
Norddeutschen Lloyd und bei der Hamburg-Amerika-Linie übliche Kajüts- 
veipftegung L Klasse zugrunde Als Speiserauin dienten für die Offiziere 
die Sflknis I. Nasse und wo dieselben nicht eusidditen, die Raucluiinmcr 
I. Klasse. Der Konunandant des Expeditionslcoips mit seinen Slabs- 
offlzieren speiste fOr sich, während die Kapitäne der einzelnen Schiffe, 
der Ohermnschinist und der 1. Offizier, wie dies flblich ist, derTald im 
ersten Salon beiwohnten. 

Die Mannschaften nahmen ihre Mahlzeiten in den Zwischendeclc- 
Kompartiments an Tischen, wdclie unmüleibar unter den Sdlenfcnstera 
angeonlnet waren und nach den Mahlzeiten weggdclappt werden Iconnten, 
uro mehr freien Raum zu schaffen. 

Die Mannschaften erhielten an Verpflegung frühmorgens Kaffee oder 
Tee mit Zucker, dazu Weiss- und Schwarzbrot, welches täglich an Bord 
frisch gebackeil wurde, sowie Butter. Die Mittagsmahlzeit bestand aus 
Suppe, frischem Fleisch, Gemfise und Kartoffeln, sowie zweimal in der 
Woche Puddiog. Nachmittags gab es abermals Kaffee^ abends Suppe 
und ebi warmes Ftelschgericht oder Butler und Brot mü Belage 

Ein^Male in der Woche erhielt die Mannschaft Bier sowie in den 
Tropen auf ärztliche Anordnung täglich Zitronenlimonade oder kalten Tee. 

Die Speisen für die Mannschaften wurden in den an Bord befind- 
lichen Dampfkflchen, welche insgesamt nach den modernsten hygienischen 
Prinzipien mit Bedcerschen Dampf kochapparaten ausgelastet waren, zube* 
reitet bi den Zwischenhafen wurde frisches Fleisch und falsches Oemflse 
eingenommen. 

So einfach diese Zusammenstellung der Verpflefrting hier klingt, so 
bedeutend ist auch hier die wirkliche leistuno-, wenn man die einzelnen 
Proviantmassen ins Auge fasst, gewesen. Jedes Schiff war auf nicht 
weniger als 150 Tage ausgerüstet, obwohl die eigentliche Hinreise durch- 
schnitdich nur 42 Tage in Anspruch nehmen sollte. — 

Am 16. August erfolgte hn Einverständnis mit den Regierungen der 
veibflndelen Mächte dte Emennuug des Oenenl-Feldmarschails Oiafen 
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Waldersee zum Oberbefehlshaber der verbündeten Truppen in Ostasiem 
Dadurch wurde ein Wechsel in den Befehlsverhältnissen insofern 
geschaffen, als dem Grafen Waldersee selbstverständlich sämtliche in 
Oslnien befindlichen Strettlalfte der deutadien Amiee und Marine unter- 
stellt wurden. 

Graf Waldersee mit dem AnnecoberkonuTiando trat die Reise nach 
Ostasien auf dem fahrplanmässigen Reichspostdampfer „Sachsen" des 
Norddeutschen Lloyd am 24. Ausist von Neapel aus an. 

Der durch Allerhöchste Kabinetsordre vom 12. August befohlene 
Truppennachschub wurde auf acht Dampfern befördert, von denen via: 
vom Nofddeutsdien Lloyd, vier von der Hsmbufg-AnterikSflinie gestellt 
wurden. Bd diesem Nschschub wwden cBe beim eisten Tmppentrans* 
perl bewährten Anordnungen beibehalten. Die Verteilung der Truppen 
auf die Dampfer geschah wie fol^l: 

Die „Palatia" (Hamburp;- Amerika-Linie) veriiess Bremerhaven am 
31. August 3 Uhr 30 Minuten nachmittags und führte das Infanterie^ 
Rq;iment No. 5 (ohne dte 9. Kompagnie), das Feldlazarett Na eine 
halbe leidite FckHnubltwn-Munitionskolonne und den Rest des Armee' 
obeikommandos, insgesamt 64 Offiziere, 30 Pdriepeeunteroffiziere und 
Beamte, 1816 Mannschaften und 58 Fahrzeuge mit sich, Ihr folgte am 
selben Tage 4 Uhr nachmittag? die „Darmstadt" (Norddeutscher Lloyd) 
mit dem Stab des Infanterie-Reg^iments No. 6, dem 1. Bataillon des 
Infanterie-Regiments No. 6, der 9. Kompagnie des Infonterie-Regiments 
Na 5^ der 7. Batterie des FeMartiUerie-R^ments (Gebirgs-Batteite), 
4 Fddgeistnchett und einer VerstSricung der Fddintendantur, insgesamt 
44 Offizieren, 19 Portepeeunteroffizieren, 1245 Mannschaften und 16 Fahr- 
zeugen. Um 4 Uhr 30 Minuten am 3L August ging die „Andalusia" 
(Hamburg-Amerika-Linie) von Bremerhaven ab mit der 4. Eskadron des 
Reiter-Regiments, dem Stab der 3. Abteilung des Feldartillene-R^ments, 
der 5. und 6l Batterie desselben Regiments, der ArtSlerie-MunitioRskDtonne 
Na 2, der Ptoviantkolonne Na 3 und einer VerstSrkun(r des Sisbes des 
Reiter-Regiments, zusammen mit 31 Offizieren, 17 Portepeeun te ff oBUI eren, 
Scfardbem und dergleichen, 721 Mannschaften und 100 Fahneuffen. 



OCSCHICHTE DES NOKPPEUTSCHEN LLOYD ^Ol3L3^ 



Die zweite Abfertigungsgnippe umfasste die SdiMle MHannovef* und 

„Arcadia" am 4. September 1900. Die „Hannover** des Norddeutschen 
Lloyd hatte an Bord das 2. Bataillon des Infanterie-Regiments Nn. 6, die 
9. Kompagnie des Infanterie-Regiments No. 4, die Infanterie-Munitions- 
kolonne No. 2 und das Feldlazarett No. ö mit zusammen 42 Offizieren, 
20 Deckoffizieren und Beamten, 1257 Mannschaften und 58 Fahrzeugen. 

Die «Aicadiaf der HanilHifg-Anieril(»>Unie fOhrle den Stab des 
Eisenbahn-Bataillons, die Eisenbahn-Kompagnien No. 2 und 3^ die schwere 
Feldhaubitzen-Munitionskolonne No. 2, endlich Verstärkungen der Feld- 
bäckereikolonne, der Kriegskasse, der schweren Feldhaubitzenkolonne 
No. 1, der Etappen-Munitionskolonne und des Feldjustizpersonals mit 
26 Offizieren, 13 Portepeeunteroffizieren, 73i Mannschaften und 34 Fahr- 
zeugen mit sidi. 

Das dritte Tiinsporlgesdiwader des Nachschubes bestand aus den 

Dampfern „Crefeld" und „Roland" des Norddeutschen Lloyd und der 
„Valdivia** der Hamburg; Amerika- Linie. Alle drei Schiffe verüessen 
Bremerhaven am 7. September vormittags in Abständen von nur je einer 
Viertelstunde. 

Die »Crefeld* fttlirte cfie 9l Kompagnie der Inluilciie-Reginicnler 
Na 1 bis 3 (zusammen 3 Kbmpogiden) und Offiziere des Oenenl- 

stabes (Topographen), zusammen 19 Offiziere^ 6 Porlepeeunleroffiziere^ 

Mannschaften und fi Fahrzeuge mit sich. 

Der „Roland" hatte an Bord den Bataillon sstab schwerer Feid- 
haubitzen, die Z Batterie schwerer Feldhaubitzen, die 8, Batterie des 
Feldartillerie-Regiments (Gebirgs-Batterie) und die Jäger-Kom{>agnie mit 
zusammen 23 Offideren, 15 Portq»eeunteioffiziereii, 617 Mannschafien 
und 26 Fahneugen. 

Die „Valdivia" endlich wurde besetzt durch die Q. Kompagnie des 
Infanterie-Regiments No, 5, die 3 Kompanie des Pionier-Bataillons, Ver- 
stärkung für den Korpsarzt, die freiwillis^e Krankenpfle<^e, zusammen 
14 Offiziere, 10 Portepeeunteroffiziere, 350 Mannschaften und 5 Fahrzeuge. 

Beide Transporte zusammen fQhrlen demnach 769 Offiaere und 
18324 Unteroffiziere und Mannschaften mit sich; dazu Icamen etwa 860 
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Geschütze und Fahrzeuge und 20500 KttbUoiieter KrtegsbedOrihitse und 

AusrüstungSf^ejjfenstände aller Art 

Ausser den Truppentransportdampfem beförderten 30 andere Dampfer 
die für den Feldzug erforderliche Fracht an Feldbahnmateriai, Baracken, 
Vieh, Proviant, Futter und Pferden. Insgesamt belief sich die Ladung^ 
dendben auf etwa 60000 Kubilaneler, feraer 44000 EisenbahnschweHen^ 
3120 Stade Vieh und 5628 Pferde. Die letzteren waren durch besondere 
Kommandos meist im Auslande angekauft worden. Die Rückbeförderung^ 
der Truppen soll hier nur kurz erwähnt werden. Sie wurde ausgeführt 
durch die fahrjilanm.fssicren Reichspostdampfer und durch j^-e charterte 
Schiffe, Im ganzen faiiü der Rücktransport auf 21 Dampfern statt, näm- 
lich auf 5 fahrpfauunässigien Reichspostdampfem (4 Dampfer des Nord- 
deutschen Lloyd und 2 Dampfer der Hambuig-Anierika>Linie)» zu denen 
an gecharterten Dampfern 6 Schiffe des Norddeutschen Uoyd, 5 Schiffe 
der Hamburg-Amerika- Linie, 2 Schiffe der Hambnrp-Sfid.Tmenkanischen 
Dampfschiffahrtsgesellschaft und je 1 Schiff des OcstrrK iehischen Uoyd 
und der Firma Rob. M. Sloman in Hamburg hinzukamen. 

Die Tiansportldstung^ «reiche die deutsche Reederei, ohne frflher 
jemals ihnüdien Aufgaben gegenObergestanden zu haben, ohne nennens- 
werte Zeit der Vorbereitung mit erstklassigem Schiffsmaterial zur völligen 
Zufriedenheit des Allerhöchsten Kriegsherrn in glänzender Wei^c auszu- 
führen vermochte, beweist am besten, in wie hohem Masse m der 
deutschen Handelsmarine Umsicht und Dispositionsfähigkeit der leitenden 
Persönlichkeiten, seemännische Tüchtigkeit der ICs^itäne, Offiziere und 
Bordmannschaflen zur Ausbildung gelangt sind Die Zurttckiegung einer 
liehuJie 12000 Mdlen langen Dampferstredce unter den gegebenen Um- 
ständen ohne Unfall irgendwelcher Art ist ein glänzendes Zeugnis dafür» 
in welchem Masse die deutsche Schiffahrt den Vericehr mit Ostasien zu 
beherrschen in der Lüge ist 
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RETTUNGEN ZUR SEE. 

s ist erklärlich, dass die Dampfer des Norddeutschen 
Lloyd häufig in die Lage gekommen sind, Hilfe zur See 
zu leisten. 

Aus der grossen Zahl dieser Seerettungen sind in 
nachstehendem nur die wichtigsten, und zwar vom Jahre 1884 ab, wieder- 
gegeben. Ueber frühere Hilfeleistungen sind keine Aufzeichnungen mehr 
vorhanden. 

24. Oktober 1884: Rettung der Besatzung und Passagiere (zusammen 

186 Personen) des in Brand geratenen niederländischen Dampfers 
„Maasdam" von der Niederländisch-Amerikanischen Dampfschiffahrts- 
gesellschaft in Rotterdam, durch Dampfer „Rhein", Kapitän Jüngst, 
ohne den geringsten Unfall. (Abends 8 bis 10 Uhr). 

25. September 1884: Der Norddeutsche Lloyddampfer „Weser", Kapitän 

Bruns, am 12. November 1884 von Oalveston in Bremerhaven an- 
gekommen, traf auf dieser seiner Reise am 25. September den 
französischen Dampfer „Marseille", welcher bei Carysfort (Carysfort 
Riff liegt vor der Südostküste der Halbinsel Florida) gestrandet war. 
73 Fahrgäste der „Marseille" wurden von der „Weser" aufgenommen. 
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3. März 18ÖÜ: Am 3. März Iböö rettete der Lloyddampfer „Weser', 
Kapitän H. Bruns, die schiffbrflcliige Mannsdiaft des amerilcanischen 
Schoners ffAurora". Der Piisident der Vereinigten Staaten liess 

dem Kapitän Bruns dafür als Geschenk eine silberne Vase überreichen. 
14. März 1886: Am 15. März 1886 erhielt die Direktion des Norddeuf«;chen 
Lloyd von ihrer General-Aj^entur m New -York folgendes Telegramm : 

„Oregon" gesunken durch Zusammenstoss mit emcm Schoner 
zwischen Shinnecock und Flre Island Die „Fulda" nahm 180 Kajuts-, 
G6 Intermediate-, 38Q Zwischendecicsiahiigiste, 255 Mannschaften von 
Bord der „Oregon". EHeselben wurden gestern Nadimitlag hier 
gelandet und bis heute Morgen wurde an Bord für sie gesorgt. Die 
Ankunft der „Fulda" wurde 16 Stunden verzögert Welchen Kosten» 
ersatz sollen wir fordern?' 

Darauf hat der Norddeutsche Lloyd tel^aphisch geantwortet; 

Highly gratified having been instrumental in saving so many 
tives. No Oaim. 

(Es gereicht uns zur hellen Befriedigung das Mittel zur Rethmg 
so vieler Menschenleben gewesen zu sein. Kein Anspruch auf 
Kostenersatz). 

Das Ereignis erregte in Europa wie in Amerika das grösste 
Aufsehen, da der Dampfer „Oregon", erst wenige Jahre in Fahrte 
als einer der besten und schnellsten der englischen Cunard-Oeselk 
Schaft bekannt war. 

Kein Mensclienlet)en ging '.crlnren Um 1 Uhr sank der 
Dampfer „Oregon" in die See. Am Abend des 15. Mar? hndete 
die „Fulda" die geretteten Schiffbruchigen, im ganzen 8% Personen, 
in New -York. (Kapitän Ringk.) 

9. Dezember 1886: Dampfer „Fulda", Kapitän Ringk, rettet die Besatzung 

des leck gesprungenen neuschottiandischen VoUschfffs „Louise 
M. FuUer«. 

10. Dezember 1886: Dampfer „Hannover", Kapitän Oathemann. rettet die 

Mannschaft (13 Personen) des englischen Dampfers „Ethei Wolf*- 
an der spanischen Küste. 
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1800: Im Hobst 1800 winde vom Uoyddanififer „Adlef*, Kapittn fnese, 

in der Nordsee während eines schweren Sturmes die Besatzung der 
deutschen Bark „Meme!" gerettet und in Bremerhaven gelandet 
Se. Majestät der Kaiser Wilhelm II. Hess den braven Seeleuten 
für die wackere Tat durch Vcrmittiung des Bremerhavener Amtes 
eine Anerkennung zutefl werden. 
181 Denmiier 1801 : Dampfer MSprecf, KapHln WiHgmir rettet ftssagiefe 
und Besatzung des In Brand geratenen Guion-Dampfers „Abyssinia'' 

bei hohem Seegring-, (Zusammen 147 Personen.) 

23. Januar 18Q8: Dampfer . Aller", Kapitäri Nierich rettete die Mannschaft 
des sinkenden englischen Dampfers „Dago" (23 Personen) bd 
schwerem Nordsturm und hoher, wilder See. lO^iitän Nierich 
criiidt ffir diese Tat die von Emile Robin In Paris gestiftete Ehren- 
gabe von der OescOschaft zur Rettung Schiffbiflchiger. 

10. Oktober 1808: Dampfer „Sachsen**, Kapitän Supmer, rettet drei Schiff- 
brüchige einer im Tatfun unfer^e{ranp;enen chinesischen Oschunke bei 
stürmischem Wetter und wiid durclieinatuierlaufciidcin holien Seegang, 

29. November 1898: Dampfer „Maria Rickmers", Kapitän üroscli, rettet den 
KapHin und die Idaden sieben JMann der BÖatzung des sinkenden 
englischen Dampfers »Londonian** bd Itoher DOnung um MHtemacht 
unter äusserst sdiwier^ien Umstanden. Den an der Rettung 
Befci!i{Tten wurden vom Kaiser, von der Gesellschaft zur Rettung 
Schiffbrüchiger, von der englisdien Re^^ierung u. a. für diese Tat 
Auszeichnungen verliehen. 

21. Dezember 1808: Dampfer „Königsberg**, Kapitän Christiansen, rettet 
21 Sdriffbrfichige emer anamilischen Dschunke auf der Rdse von 
Hongkong nach Singapore. 

0. April 18QQ: Dampfer „Bonn**, ICapitän Traue, rettet die aus zehn 
Personen bestehende Besatzung der sinkenden norwegischen Bark 
„Triumph" bei lebhafter See und grober Dünung. Der Kapitän Traue 
erhält dafür laut Beschluss des Vorstandes der deutschen Gesell- 
sdiaft zur Rethmg SchüfbrOchigcr die jähtüdie E h reng a be aus der 
Emile Robin-Stifhmg. 
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A. Februar 1901 : Rettung der Besatzung des englischen Schoners „Ravia? 
durch den Lloyddampfer ^Kaiserin Maria Theresia" im atlantischen 
Ozean (ca. 400 sm. von Gibraltar entfernt) hei hoher wilder See, 
moilgens üV> Uhr (2. Oifizjer Turme und sieben Mann im Boot). 

23^24. November 1901: iOqpilin Malchow vom Dunpfer „Frankftnl*' 
leitet Kapitän und Mannschaft (5 Mann und 2 Frauen) des 
auf seiner Holzladung treibenden amerikanischen Kflstenschoneis 
„W. H. Card" Nachts 12 Uhr 25 Minuten bei ziemlich hoher Dünung. 
Kapitän, vier Offiziere, 1. Bootsmann und drei Matrosen erhalten 
dafür von der deutschen Gesellschaft zur Rettung Schiffbrüchiger 
Auszeichnungen. Vom Präsidenten der Vereinigten Staaten wurde 
dem Kapifln, dem 4w Offizier Niicolaisen und dem 1. Boolamann 
Jflrgens je eine goldene Uhr mit Kette, den Matrosen Normann, 
Wölbern und H. Rabe je eine goldene Medaille verliehen. (18.MärzlQ02.) 

23. November 1902: Dampfer „Köln", Kapitän Jantzen, rettete auf einer 
Reise nach Baltimore die aus 12 Mann bestehende Resatzunj,^ der 
in sinkendem Zustande auf dem Ozean angetroffenen englischen 
Bark „Margard MltdieU*» Kapitän WilHamson <von Otesgow mit 
Kohlen nach Brasilien bestimmt) und tamfete die Geretteten hi 
Baltimore. In Anerkennung dieser Rettung verlieh die deutsche 
Ocscllschaft zur Retfuncf Schiffbrüchiger folgende Auszdchnung-en: 
Kapitän Jantzen die kleine goldene Medaille^ dem 2. und 3. Offizier 
die grosse silberne Medaille^ dem Z Bootsmann, 3. Steuermann und 
drei Mahosen je ehie Mnie von Mark 6a--. (23. Januar 19031) 

19. November 1909: Dem FOhrer des Dampfers „Devawongaef*, Kapltln 
Kflmpel, imd dem 1. Offizier E. Neddel wurden in An^ennung 
der Rettung von Q7 Schiffbrüchigen einer an der chinesischen Küste 
verlassenen grossen chinesischen Dschunke vom Kaiser von China 
der doppelte Draclienorden III. Klasse verliehen. 

2S. Dezember 1904: Dampfer „Köln", Kapitän Langreuter, hat auf der 
Fahrt von Bremen nach Baltimoie östlich der Bank von Neu- 
Fundland die Mannschaft des ahikenden englischen Schoners 
,,Harokl" gerettet In Anerkennung der Tat spricht die deutsche 
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Gesellschaft zur Rettung SchHfbrfldiiger dem KapItiUi Langreuter 
die EhrengiAe der Emile Robin'sdicn Stiftung für die beste ReHung 

in {ransallantischer Fahrt zu. 

10. Mai 1Q05: Dampfer „Prinzess Irene" rettete unter schwierigen Um- 
ständen auf der Reise nach New-York die Besatzung der auf der 
Fahrt nach Genua befindlichen Schonerbark ,^rije". Der Kapitän 
Dannemann, sowie der Führer des RettungsIxKites, 4. Offizier, erhielt 
in Anerlcennung des Retitmgswerlces von der Osloreidiischen R^emng 
wertvolle Ehrengesdienlce. Den zur Besatzung des Rettungsbootes 
gehörenden Personen wurden je 25 Kronen in bar bewilligt. 

15. November 1905: Der Dampfer „Tübingen" rettete den in Seenot be- 
findlichen griechisclien i:>ampfer „Attieneon" in der Nähe von Car- 
tagena. Die deutsche Geselischalt für Rettung Schiffbrüchiger verlieh 
in Aneitenniing ifleser Rettungstat dem KapHän Mo i genstem die 
grosse goldene MedaUte nebst Diplom, dem 2. Offiaer Khick die 
Ideine goldene MediiUe nebst Diplom und insgesamt der Mann- 
schaft Mk. 1000. 

IZ Dezember 1905: Herr Kapitän Meiners vom Dampfer „Roon** erhielt 
für die an der Küste Japans einem schwer havariolen Schoner 
und einem japanischen Dampfer fai Seenot gdetstde Hüte dte 
japanische RethmgsmedaÜte. 

flL September 1906: Durch den Reichspostdampfer „Sachsen" wurden nach 
glücklich überstandenem Taifun die 21 Schiffbrüchigen einer chine- 
sischen Dschunke gerettet bei sehr schwierigen SeeverhAltnissen. 
Führer des Rettungsbootes 2. Offizier Praesent. 

2. Oktober 1906: Durch den Nordd. Lloyddampfer „Koh-Si-Shang'' 
wurden von dem am 20. Scptemt>er 1906 untergegangenen Dampfer 
»CharteriMHiie" 27 Personen geretlel^ dfe sich auf einem Floas be- 
fanden. Den Tod haben ca. 80 Personen gefunden. Von der 
deutschen Gesellschaft zm Rettung Schiffbrüchiger ist dem Führ» 
des Norddeutselien Lloyddampfers „Koh-Si-Shang*, Kapitän Rosiefsky, 
für die ausgeführte Rettung aus der Laeiszstiftung die grosse silberne 
McdaSte nebst Diplom veriehen worden. 
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JUBILÄEN VON KAPITÄNEN. 

100 RUNDREISEN. 

1880: Kapntan Ncynaber, Dampfer »Mosd". 
1885: Kapitän Bussius» Dampfer „Werra^ 

1888: Kapitän WiMi^rerod, Dampfer „Eider«. 
1888: Kapitän ü. Meyer, „Dampfer hibe". 

15. November 18SS: Kapitän Jäger vollendet auf Dampfer J^Aain'' seine 

100. Rtindtdse Ober den Owan. 
19. Februar 1889: Kapittii Rfngk vollendet auf Dumpfer Jhüdif seine 

100. Rundreise Ober den Ozean. 

8b Januar 1800: Kapitnn Christnffers vollendet auf Dampfer „Adler" seine 
100 Rundreise über den Ozean. Vom Kaiser wird ihm der Kronen- 
orden IV. Klasse verliehen. 

1802: Kapitän Jüngst, Dampfer „Haveh. 

1892: KapH8n Sander, Danqrfer „Ems*. 

13. Juni 1898: Die Vollendung der lOa Rundreise Ober den Ozean durch 
Kapitän Thalenhorst wird durch dn Festessen an Bord des Dampfcir 

„Trave" j^fcfeiert. 

10. Mai 18Q9: Kapitän H. Bruns vollendet als Führer des Dampfers „München", 
seine lüü. Rundreise als Kapitän eines transatlantischen Dampfers. 

3. Denmber 1901: Kapitän Steenken beendet mit Dampfer «H. H. Metel" 
von New-York in B i eiiie i ii av en angdcommen, seine IOOl Rundreise 
als Kapitän des Norddeutschen Lloyd. (Sett 2. JMIfZ 1812 In Uoyd- 
diensten, 17 Juli 1886 Kapitän). 

7. Dezember 1903; Kapitän Reimkasten vollendet mit Dampfer „Grosser 
Kurfürst" seine 100. Ozeanreise als Kapitän. 

■12. August 1904: Kapittn R. Nierich vollendet mit Dampfer „Bremenf*, von 
New*Yoric Ifiommend, seine 100. Rundreise über den Onan. 
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Aplü 1905: Kapitän Mentz vom Dampfer „Barbarossa" vollendete seine 
IOOl Rundreise als Kapitfln des Noiddeutschen Lloyd & M. der 
Kaiser zeichnete den Jubilar durch Verleihung des lOonenordens 

IV. Klasse aus. 

19. Dezember 1905: Kapitän D. Högemann vollendete auf Dampfer »Kaiser 
WUlhelm'' II.*' seine 100. Rundreise als Kapitän. 



14. iVlai 1896: K^litin WiUigerod voHendd auf Dampfer ^ree!" seine 

200. Rundreise Ober den Ozean als Kapitän. 

I. Dezember 1900: Kapitän H. Christoffers vollendete am 2Q. November 
die 200. Rundreise über den Ozean. Zur Feier fand an Bord des 
Dampfers „Trave*' ein Festessen statt. Kapitän Christoffers erhielt 
von S. M. dem Kaiser den roten Adlerorden IV. Klasse, von der 
Handeislcammer einen silbemen Humpen und vom Norddeutschen 
Lloyd eine Ehrengabe von 10000 Mark. 

April 1905: Der Obermaschinist des Dampfers „Kaiser Wilhelm der 
Grosse", Ingenieur Ziganke, beendete seine 200. Rundreise als Ober- 
maschinist Auch er erhielt den Kronenorden IV. Klasse. 

300 RUNDREISEN. 
24. Mai 1905: Der Ingenieur des Schnelldampfers »Kaiser Willhelm IL* 
Baum, feierte das äusserst seltene Jubiläum seiner 300. Rundreise 
als Obermaschinist 



200 RUNDREISEN. 
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I. 



NORDDEUTSCHER LLOYD. 

Dcf lange gdiegte Wunsch, einen grossartigen, den Bedürfnissen der Zeit 
IjciiQgciMMn uunpiscntnaiinsvefKcnr mii curopaiscncn uiki oiMiMiiMiuicncii 
Lindern, sowie auf dem ganzen Weserstrome tierzustellen, soll durch eine 

Verbindung nahe liegender Interessen jetzt erfüllt werden Vier in voller BlAte 
stehende Gesellschaften haben sich zu einon neuen Aktienuntemehmen, dem 

„NORDDCUTSCHEN LLOYI> 

vereinigt, um die bisherigen Aufgaben durch f^ercg^eltes Zusammenwirken besser 
zu lösen und für das erweiterte Zid in der rcnsönliclikcit ifircr Vorstände, in 
der erprobten Erfahrung ihrer Beamten, in dem bereits vorhandenen Kapitale 
«dttbare Grundlagen zu bieten. Diese Entsdiiiessung deutet gcni^Bsm an, da» 
hier ein besonnener, den allaeit^en Verhältnissen entsprechender Plan vorikgl» 
dessen glückliche Ausführung von bremischer Soliditit und Sachkenntnis ver- 
bürgt und auch von der sich kundgebenden allgemeinen Teilnahme get ragen 
wild, bi der Tal, das gesamte Deiilscliland ist bd dem adtwunghaften Fortgange 
des in so vidfacher Beziehung wichtigen Wcrim wesentlidi I n tetta si crt — daa 
wird .ms nadifo^jcndcn Angßbot der Riditangen ccsichttidi, in wddwn es sich 
entialten soll. 



1. Rcgdmissige Schraubendarapfecbiffalirt zwticlien Bremen nnd New-Yorfc. 

Die Notwendigkeit einer Vervollstnndigiing der zwischen Bremen und 
New-Vork bestehenden Dnmpfschiffv'crbinduriig ist von der bremischen Kauf- 
mannsdiait und Handelskammer zu wiederholten Malen anerkannt, nnd wenn 
bis dabin noch nicht Hand ans Werfe gdegt worden is^ io hat dlcM VeneDcmmg» 
bedauerlidi an sich, dodi wenigstens die vortdihafte Fi^ge gchafai dam die Frage 
gründlich studiert «nd eine sichere Erfahrung als Basis ffewonnen worden ist. 

Bekanntlich fahren g^enwärtig zwd amerikanische Schaufddaropfböte 
zwisdien Branen nnd New-Vork, von doien raonaflidi eins anliommt nnd cina 
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abgdiL Dem Vernehmen nach soll diese Linie noch um zwd Böte vermehrt 
und somit eine Mtägige Fahrt eingeführt werden. Eine fast nusnahmslosc Er- 
fahrung lehrt, dass die Beschäftigung für solche Linien zunimmt, je häufiger und 
r^dmässiger sie Gd^enheit zum Transport darbiet«i. Die amerikantsdien 
DampiBchiffe^ obsdion nur dnmal monaUidt von Bremeriiaven «bgdioul, haben 
gleichwohl einen so beträchtlichen Güterverkehr herbdgeführt, dass sie ihn nicht 
zu bewältigen vermögen; der nodi immer ^rns^scrc Teil des deutschen Export'; 
aber, dem an raschem Transport gei^n ist, wird genötigt» den Weg über Havre 
oder England dnzusdihgcii. Es ist mit Sidicrhdt daiwif zu rcdinai, dass dieser 
Export wesentlich sich Bremen zuwenden wird, sobald eine wöchentliche Dampf« 
sdiifEsexpcdition daselbst dem Absender die Sicherheit für unverweilte Beförderung 
sdner Gütor darbieten wird. — Dies wird der Fall sein, sobald auch der Nord« 
deirfsdn Lloyd alle 14 Tage dns seiner SdiraubenbÖte von der Weser nadi 
Amerika abfertigen wiixL Wenn schon gegenwlrtig bd so maqgdhaflen An- 
stalten zum schnellen Transport, wöchentlich Manufaktc und Industrie-Erzeugnisse 
im Werte von Millionen Talern seewärts expediert werden, so werden ver- 
vollkommtc Transportmittel diese Ziffer noch bedeutend erhöhen, wie ja t)ereits 
die besldiende imgenfigcnde DampfschiifsHnie ttnwfdcri^idi dtrfai^ wddie die 
Wertsumme der bezddmeten Warenausfuhr binnen adit Jahfcn von 3V* ^uf 
16 Millionen Taler Cour 711 steigern beitrug. 

Der Norddeutsche Lloyd wird der Schraube den Vorzitg vor dem Scbaufd» 
rade geben. Obsdion die besldiende amerilomisdie Linie in den letzten vier 
Jahren sdir gute ReaoHate erzidt, hidem sie ausser dner Dividende von 10V*> 
die sie den Aktionären abwarf, dennoch ihren Reservefond in der kurzen Zeit 
auf dir Höhe von 5U0,tKX) Talern hrnchte. machen die Raddampfer durch 
iliren bedeutenderen Kohlenverbrauch, und weii die Maschinen und Koiilenvorräte 
ihnen so vid Raum entztdten, bd grösseren Reisen dnen Gewinn schwierig und 
können in der Regd nur mit Subvention bestehen. Die Schraube dagegen ver- 
zehrt nicht allein weit weni^r Kohlen, sondern nimmt auch im Schiffskörper 
einoi für die L^ung vetgldchsweise unwesentlichen Platz dn. In England 
Koniuirnereii otncr nicm snovemKMnene gcnrauoenDoie enoigreicn mit oen 
subventionierten RaddampRiOten, und kdu Qnnid liegt vor, dn Gleiches in 
Deutschland für iirtiTnlirh zu halten, um so mehr, da bd der Seetfichtigkeif 
bremischer Schittt ;inii bremischer Seeleute, die anerkanntermassen keiner 
anderen der Welt nachsteht, der Betrieb dieser Schraubenböte trotz der be- 
deutenden Pidsste^crung so vider zu diesem Zwecke erforderticheii Bedürfnisse, 
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von hier «in nodi bedoitend billiger eingericlilel wcnied kann, ab ca 
oigliMlMn Oda amerilEaniadien Dampfschiffen der Fall M. Bran« sdidnl 
vorzugsweise bcntfdi, in dicacr Rfehtung den adion gqjebenen Bei8|iielen nach» 

zufolgen, denn 

1. besitzt es schon eine ausgebreitete Kund^diah tür die fragiichen l'ransport- 
AniliHen in den Induabidlcn Sachsens^ Befliiis^ Rheinp wiua e ns » ThOiingens nnd 

sdbst der Schweiz, welche nur den Augenblick erwarten, da die transatlantisclie 
Dampfschiffahrt Bremens ihre Expeditionsta{>e vervielfachen wird, um ihre Güter- 
sendungen hierher zu dirigieren, — weil sie alsdann mit alier wünschenswerten 
Genauigkeit den ^MpunU wenlen b e i t dMi e ti kAnncn» an wddMm fktt Waran 
am Verlonifmudrlrfe einlrefien müssen; 

? mnrht dir freorrrnphische Lage diesen Platz vor allen anderen Nordsec- 
häfen geeignet für die LlntcihnltLingf eine?; rep;'c!mäs.hif:^cn r)aiTipf?chTff^,dien?;tes. — 
Es ist bekannt, dass das Fahrwasser für die nach Bremerhaven gehenden See- 
sdiiffe nur höchst adtai in den strengstei Wintern» und auch dann nur bei den 
Zusammentreffen von Westwind und Et^mg, tmpniktikabd wird. Zwd ge- 
räumige und siciiere Hafenbassin? ^eu'ähren den kostbaren Fahrzeugen voll- 
Ständigen Schutz, und in der näctistcn Zukunit wird Hannover unmittelbar neben 
Bremerhaven noch wdlere groaBartfge Doclcs^ wofür die Sünde 2*/i Million Taler 
bewilligt haben, aricMen, so dass die Hafenanstalten an der Unterwescr idkn 
Anforderungen eines tn-ossnrtigen Verkehrs Genüge leisten werden. 

Das Eisenbahnnetz Deutschlands gewährt den entlegensten Gegenden eine 
rasche und wohlfeile Gelegenheit, den Hafen an der ünterweser zu erreichen, 
und wenn auch fai dicMm Nebe immer nodi eins der wicfatigslen Glieder fdil^ 
der Schienenw^ von Bremen nach Bremerhaven selbst, so wird doch dieser 
Mangel binnen kurzem gehoben und bis dahin bei den vervollkommten Trans- 
portnutteln auf der Unterweser, auf die wir weiter unten (sub. Iii) zurückkommen, 
fih' die in Redmnng aldienden Exporte wcn^ fühlbar werden. 

3. Bremen ist «ner der voniehnulen und bdiebtesten Zentralpunlde lOr 
die Einschiffung von Passagieren nach Amerika. Die Zahl derselben, welche 
1854 auf 76000 gestiegen war, ist zwar im allgemeinen, so auch in Bremen 
«eitdem um ca. 50*/« gefallen, allein es ist dafür in der Qualität der Passagiere 
dne Aendcrung eingeticten, wdche gerade unserem Unternehmen zugute kommen 
muss. An die Stelle des auswandernden Taglöhners und Fddaiteiters tritt mehr 
und mehr der bemitteltere Handwerker, Gewerbtreibende, Landwirf, eine Klasse 
mit einem Worte, für weiche das Zwischendeck eines S^lschiffes zu gering, 
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die zweite lO^üte der amerilBniidien DunpCsdiiffe zu teuer ist, wddie aber fttr 
OM ^wHCPCttBecfc ocr dcnnuncnDOK gcnuK otc geagnctt kiiiimcmh mkwl 

II. DampfochifisvefMiidnif att OnmMtaiiiiiea. 

Der ungeheure AuiKhwimg des englischen Handels kann der Weser in 
weit hohrrrm Mas'-.e zu^ite kommen, als bisher der Fall war Die bestehenden 
Danipfschiffsverbindungeii mit einigen britischoi Häfen entbehren der Regel- 
maiisigkeit, der raschen Aufeinanderfolge und des festen Zusammenhanges, in 
denen ihre wirinmnte Knft liegt Hier gOA es nadi festem Plane zu regeln, 
zu ergänzen, zu vervollkommnen. Eine wohlgeordnete Linie von Schrauben- 
sdiiffen zwischen der Weser, London und Hull gehört zu den nächstliegenden 
Aufgaben unseres Lloyd. Die Unregelmässigkeiten der bisherigen Verbindungen 
md die Unkosten und Vetzdgerungen des frfiher so mangdhsften Tnuisport' 
WCMUS airf der Unterweser haben den englischen Warenzug grösstenteils in 
andere Bahnen g^elenkt; die Beseitigfiing dieser Ucbdstände wird ihn auf die 
Weser wieder zurückführen. Die bereits ins Leben eingetretene Einrichtung^ 
wonach die mit den Seeschiffen ankommendoi Fraditgflter an Bord verschlossener 
eiserner Ktkae, vermittelst eines DunphcMeppers binnen weniger Stunden an 
die Stadt gebracht werden, wo sie vom nächsten Jahre an unmittelbar auf die 
Eisenbahn gelangen können, sichert den Verschiffern und Empßngern in England 
wie in Deutschland den pOnktlichsten Transport ihrer Güter, ganz abgesehen 
von den projektierten aber nnsutbieiblidicn Ebenbihnanlagcn, welche die Hifen 
an der Unterweser, Brake und Elsfleth am linken, Bremerhaven und Geestemünde 
am rechten StromiiffT in direMe Vcrbindunp' mit dem Inlande setzen werden. 
Die Ausfährung bmler Eisenbahnlinien wird mutmasslich mit dem Zeitpunkte 
zusammentreffen, bis zu welchem die fraglichen DampfsdiMBinien voHsünd^ 
orgsnisiert sein werden; der gegcuwirtige Aufenbüdk M daher auch in dieser 
Hinsicht besonders i^gne^ um ein Mtut wte der Norddeutacfae Lloyd ins 
Leben zu rufen. 

Die Rentabilität der englischen I3impischifflinie anlangend, so ^ei gestattet, 
daranf aufmerksam zu machen, dass solche von Hamburg und Haibiuv «ns, 
obwohl die Elbe während der WIntemionate gesperrt fet, mit Nutzen operieren; 

sowie femer darauf, dass die reichen Marschgegenden an der untern Weser ein 
großes Quantum von Verzehrung^^nständen, welche den beschleunigten 
Transport vermittelst Dampfkraft nicht enthdiren kOnneiH ntdi Engfamd MHnhfcn. 
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An 6000 Seeschiffe beEahren alljilirlidl, von und ffir Bremen expediert, die 
Wesermündunjj; die Ladungen derselben repräsentieren allein ein Kapita] von 
67 Millionen Taler Courant Auf dem schmalen Fahrwasser zwfschen Bremer- 
haven und da* offenen See, einer Strecke von 7 deutschen Meilen, ist bd widrigen 
Winden dies enorme Kapital liäufig vidbdien VerzOgcnuigen und Oefducn tot- 
gesetzt, und lange Tage gehen manchmal mit abwartendem iCreuzen in der 
Nordsep oder Stillfefifen auf der Reede verloren. Das eine Bugsierschiff, welches 
existiert und in wenig Stunden die Schiffe aus See in den Hafen, aus dem Hafen 
in See bringt, gehflrt einer der begründenden OeMÜsduften. Ein widitfgct nnd 
einträgliches Nebengesdiift dieses durch Anschaffen mehrerer Böte zu organi- 
sierenden ßugsierdienstes wfirde darin bestehen, den an der Küste in Not he 
findlichen Schiffen zu Hilfe zu kommen, was vermittelst des elektrischen 
Tel^:Faphen dea bremischen Leuchtturms in der Wctermfindung^ dem sieb ein 
zweiter auf hannovendiem FesdandezQgesdlen dflrft^ ungemein eririditert wird. 



Die bisherige sdiwvfillige Art dei WtreninmiMMrleB zwMhen den See- 
tdiiflen und der SItA Bremen gdit dner, zum Teil adion begonnenen, grflnd- 

üchen Umwfilzung entgegen. An die Stelle der Innpsamcn S^elfahrzeuge und 
des Pierdezugs erheischt der pestfiperte Verkehr auch hier die Organisation eines 
auf Dampfkraft basierten, postalisciie Püiiktiichkdt sichernden Dienstes. Oer 
Venudi, wdcher bis jcÜ mit zwölf dscmcn LeicblerfidirMugcn und einem 
Dampfschlepper gemacht worden ist, darf als vollkommen gdungen, aber auch 
nur als erster Anbuig betrachtet werden. Es handelt sich um eine OQtert)ewegung 
von zehn Millionen Zentnern jähriidi, und die ungeheuren Vortdle^ welche dn 
prompter EMNtochungs- uihI Veritduiigsdienst dieser Bew^ng in Aunddit tidit 
berechtigt zu der Behauptung, dass dersdbe, vom Norddeutschen Lloyd mganWai^ 
bald an Umfanp mit dm 1ehhafte5^tpn Fisenhahnen wetteifern wird. Die grosse 
Sidierhdt, welche dn solcher Dienst g^en Verderb und beraubuog der Frachten 
^eailirt, begnügen wir ims bdUuifig anzudeuten, obwohl auch diemr wton di K 
Nutan nidit uneriieliliclie Summen repritoentiefen mOdit& 



Den Idrfudicn PerMMicnvcrfcdir tnf der FlunsiredDe zwiidun Brancn und 
Drancflitvcn bcdioicn gecenwU^ nenn DunpfKliiHe oiduciw ICmniimnien 



IV. Leichterschiffalirt tnf der Usterweaer. 



V. Dtmpftdiitfthit tnf der Untcrwescr. 
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imd Privatunternehmo'. Eine der ersteren, die Weser-Hunte-I^mpfschiffahrts- 
gcsellschaft, lässt ihre Böte auch von tisfieth nach Oldenburg fahren. Diese 
letztere^ weiche bd einem AktfenlcapHale von 61000 Talern einen Reservefond von 

47000 Taler besitzt, wird voraussichtlich in diesem Jahre dne Dividende von 

15 bis 20 '/o verteilen können, ein unj^frihrer Massstab für die Rentabilität, welche, 
durch eine grössere Anzahl Boote unter der einheitlichen Leitung des Lloyd 
unterstützt, noch dnen bedeutenden Aufechwung erwarten dürfte. 



VI. Danipfsdiiffalirt aaf der Oberweser. 

rtwa 1200 Fahrzeuge gehen alljähriich von Bremen mit Waren strom- 
aufwärts, für deren Bedienung drei Dampfschlepper vorhanden sind. Die „Werra", 
einer dersdben, fährt sdt 14 Monaten; das ü€tnd>skapital bdiägt 30000 Taler» 
der CRleHe Ueberscbitts beUiift sich scbon auf 7900 Taler. Auch die Oeseflsdiafl 
dieses Bootes soll mit dem Lloyd vereinigt und MXbnn der Betaieb nach Mass- 
gabe des Bedarfs erweitert werden. Die Weser, gegenwärtig in Deutschland der 
dnzige von Flusszöllen ganz befreite grössere Staom, wird hinfort dne der 
wldiligfben VetliehiB- und VcrbindungsstnaNit xwiicfaen Bremen, Westfalen» 
Hessen, Tharingen und wdter ins Hcn von Dentodifand nadi Btycni bin bilden» 
t?n sie nicht allein an Wohlfeilhcit der Frachtsätze die konkurrierenden Eisen- 
bahnen überholt, sondern auch in Betreff der Pünktlichkeit sehr häufig vor jenen 
den Vorzug verdient Am bremischen Eisenliahnhofe ist der Oüterandrang so 
gron, dasB die Expedition oft Ttige, ja Wochen laq^ wrf sich wirten lint» 
während die Städte an der Weser und deren NdMnflOsMn Hire Gfiter von und 
nach Bremai auf dem Wasserwege immer io ep Heiien » zwei bis fOnf Tagen 
sidier ans Zid t}dördert sehen könnoi. 



VII. RepanUnren ist Dampfschiffe. 

Die jilirlich notwendigen Reparaturen der I^mpi^iffe und der eisernen 
Leichterfahrzengre gehören bekanntlich zu den schwersten Posten des Ausgabe- 
budgets bd allen Unternehmungen der fraglichefl Art Es liegt auf der Hand» 
daas dn grosses Inslihi^ wdches, ihnlich wie die EisenbahnverMtoagen. cbie 
dgene Reperaturwerkstätte hält, in diesem I>unkte nanhalie Vorteile vor kleineren 
Kompagnien und PrivalelabliaBenienls vocaus hat. 
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AnluM nutg aiidi dc^cn^ien Poilcm Erwttmuiig gcschäicii,» 

welcher unter der Kafernric ,, Lehrgeld für zu machende Erfahrungen" die Ausf^ben 
der meisten Untemclimuiigcn in den ersten Jahren so stark an/tisch^vciicn jiflct^. 
Der Norddeutsche Uüyd braucht diese Gattung unvorhagesehaier Ausgaben um 
80 weniger ai fDrdricn» da alle sdne Unterndunungen sidi auf bereits fotstdiende 
buigjihrige Erfadirungen stfitzen, da seine Leiter einer genauen Kunde des von 
ihnen zu bearbeitenden Terrains sich erfreuen und da seine Angestdlten sich 
um einen Stamm erprobter und geschulter Leute scharen werden, welche au» 
dem IMenste der irilhaen OadbchiAen In den «einigen fibogdien. 

VIII. Vc ni c fc eniBge « . 

Zu den wichtigsten und voraussichtlich lukralivstoi Geschäften des Nord- 
deulKlMn Lloyd gdiOrt cndtidi das Aasdcumuewcsen in «einer Anwendung auf 
den zu Wasser stattfindenden Ofltertransport Audi hier wird er sich an ge- 
geiiene Verhältnisse, an c^ewonnene Erfahrungen unmittelbar anlehnen. Was die 
Flussversidierungen anlangt, so wild die bestehende Allgemeine Assekuranzanstalt 
fitr die Oberweser sidi ilun an«diiie9sen und damit Vcisidieningen gegen See- 
gefahr verbinden. IMe letzteren sind erfahrnngsmässig im höchsten Grade ge- 
winnbringend, wenn sie mit der in Bremen disponiblen Sachkunde und auf der 
hier allgemein üblichen soliden Grundlage betrieben werden. Es ist dne t>e- 
kannte Tatsache, dass die bestellenden bremischen Seeassekuranzgesellsdiaflen seit 
Jahren ihren Aktioniren die gUnaendsten Dividenden abwerfen, dtaas neben ihnen 
Privatversicherungen mit bedeutendem Nutzen operieren, und dass die Gesamt- 
summe der in Bremen effektuierten Seeversich erunp^en, welche im vorigen jähre 
sich auf 50 iVlillionen Taler bdie^ noch dner unberechenbaren Stdgerung tahig 
i«l^ wenn dne grosse KspMalms^ wie der NonldMche Lloyd, das Angdwl 
der Assekuranzen vermehrt. Die RentabtliUt des Lloyd «cib«t findet hierin 
jedenfalls dne ihrer vomcfanuien BÜrgsdisflen. 



Ueberblicken wir schliesslich die in Übigcm ski^rierfen Ortinclünicn des 
projektierten Unternehmens, so müssen wir zu der Üebcrzeugung gelangen, da-ss 
allen gRNien Kapilal>A«oiiali«men des Jahres 18S6 km ehiesidi befindet^ 
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weldie in so hohem Masse die Vorzüge solider Fundierung pnddiadi nadi- 
weisbarer Wirkungskreise und erheblicher Oewinnaussichten vereinigt — Die 
Interessen des inländischen und überseeischen Konsumenten und Produzenten, 
des Exporteurs, Importenra and Spediteure und endlich dci Reeden finden bei 
dicKHi Institute eine Vertretung, wdche alle mannigfaltigen BeriefauQgen dieser 
vcnchiedenen Erwert>ssphiren von einem Mittelpunkte aus r^^elt, und die oft 
missbrauchte Redensart, dass einem längst empfundenen Bedürfnisse hier Abhilfe 
geboten werde, ist, wenn iigendwo, in diesem Falle eine Wahriieit! 



Bremen, Dezember 1856. 
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PROSPEKTUS 

DES NORDDEUTSCHEN LLOYD, 
Orandkaiiltal 4 MiUbmen Taler In AkHcn I U» Tder OeU. 

Die Weser- Hunte-Dampfschiffah Iis nesellschaft, die Schleppschiffahrts^esell- 
schaft auf der Unterweser, die Oesellschaft tür eine Dampfechleppschiffahrt aut der 
ObenwcMT, die veniitte «l^iemeiiie AMCkunuianBliR fOr die Oberwesendiflltdiit 
vereinigen sich zu dncr mit Koiporatiomndllcn versdienen, vom bremischen Senate 
als juristische Person anerkannten Aktiengfesellschaft, welche die Firma „Nord- 
deutscher Uoyd" führen wird, um r^eimässi£e Dampfschiffahrtsverbindungen mit 
«uropüadien und transaflurtiscben Lindem hemistdleii, Fluas- und Seeaasdniranzen 
zu fibonehmen, den bisherigen Dampfadiiffahrlsverkdir für Personen und Ofiter 
sowie für den Schleppdienst von F\u?s- und Seeschiffen nnf der Weser und deren 
Nebentiüsseu oberhalb und unterhalb Bremens nj untcrlialtc]: und zu erweitern. 

Der Norddeutsche Lloyd beabsichtigt, eme 14 tagige Verbindung mit New- 
Yorit v eru iM te h t Sdinnibendmipfkliifle lieniuleiicn, damit abwedneliid mit den 
Rldcniampfk:hiffen der Ocean-Steam-Navigation-Company, welche um zwei ver- 
mehrt werden sollen, jede Woche ein Dampfer von Bremen nach New York abgehe^ 
und sonach die deutsche Industrie auf eine Beförderung ihrer Fabrikate dahin mit 
poaldisdicr Rqidmiasighdt tmd ^dierlidt das ganze Jahr liitKhndi reduicii fann. 

Die Ocean-Steam-Navigifion-Compaiiy liat wihrend der letzten drei Jahre 
eine jährliche Dividende von 10 */• g^eben und einen Rcacrvefonds IfOII 
ca. 450,000 s auf ein Grundkapital von 600,0005 angesammeiL 

Der Norddeutsche Lloyd soll vorläufig viermal die Woche eine Dampf- 
schiffahrtsvefbindung von der Weser nadi Enfl^and untolial te n und ao dnen 
sichern Atisatz der Agrikulturprodukte der Weserufer nadi Orassbritannien bieten, 
anderseits dem Warenzuge von dort nadi Bremen und seinem Hialcriande stete 
Kommunikationsmittel sichern. 

Dendbe wird femer den ganzen Verledur auf der Weser, wddie vom 
]. Januar 1857 von ailoi Schiffahrtszöllen befreit sein wird, von deren Mündung 
bis nach Carlshnfen und Münden hiii,juf durch Dampfkraft rer^eln; seine Dampf- 
schleppschiffe sollen die Konkurrenz der Wasserstrasse mit den Eisenbahnen an 
Raichheit ermöglichen, an Billigkeit sie siegreich bestehen. 
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Die teueren Reparafnrkosten der Dampfschiffe sollen durch eif^wie Schiffs- 
werften, eine Maschinenfabrik und Werkstatt, für die bei der grossen Zahl der 
Damptsciuite immer Beschäftigung sein wird, auf das möglidist kleinste Mass 
reduziert werden. 

Der Norddeutsche Lloyd übernimmt Flms- und Seeassekuranzen, um in 
Verbindung mit seinen übrigen Aufgaben einerseit«? seine Schiffe feilweise selbst 
zu versichern, anderseits durch Prämien für ütjernommene Assekuranzen die- 
jenigen da von ibm venidicrtcn TeHs zu dedccn and so ndwn der Rmtabilittt 
andi voHkootmene Sicherheit zu gewähren. 

Kurz, der Norddeiiterhe Lloyd soll ein grc^sartiges Reederei- und Asse- 
kuranz^chäft unter bremischer Leitung betreiben: diese beiden Geschäftszweige 
sind die Grundlagen von Bremens liandelsblüle gewesen, jetzt wird ganr 
Deotadibutd die Odegenheit geboten, sich an dswdbc n zu beteiligen. 

Die begründenden Oesellschaften, deren Direktionen die Unterrcichneten als 
Komitee oder provisorischen Verwaltiingsrat, um das Unternehmen ins Lttocn zu 
rufen, gewählt haben, führen dem Norddeutschoi Lloyd eine vielseitig erworbene 
nfitzlidie Erfadinuig, manche tüchtige Betmte nnd lOqiiHne zu, wihraid der 
§ 56 des Statuts alle neu hinzutretenden Aktionäre d^pgen sdifitzt, dass den 
Begründern irgend besondere Vorteile vor denselben zugesichert sind. Von 
dem Augenblick der Zeichnung ist ein nicht unbedeutendes, werbendes Kapital 
in Titigkeit, es geht keine Zeh mit der Oiganisation verloren ; die bei neuen 
Untaradiniimgcn und Ebiriditungen sonst onindilcibliclien FdilgrHSe dOifm 
demnach hier fast ganz vermieden werden. 

Die Bauzeit der prösseren Schiffe wird sich voraif^-sichtlich über zwei 
Jahre erstrecken; während derselben soll das emgczahite Kapital mit 5 7* verzinst 
und, soweit die Einnahmen sie nicht decken, als Bsnänsen zum Antagdofrital 
gIBBehlagen werden; zuversichtlich wild aber letzteres nicht erforderlich sein. 

Die Unterzeichneten fordern daher nnfreachfct der neue Akticniintemehmen 
nicht begünstigenden Zeitumstände zur Beteiligung an diesem ebenso soliden 
ab Gewinn venprecbenden Unternehmen au^ dessen Ocmdnnittzigkeit nicht 
altein iilr Brauen und fOr die Wesenifenhyden, sondmi lir gwiz Denlachtand zu 
klar am Tage liegt, als da^^s es einerweiteren Motivierung beth"irfte; sie behaltore 
sich vor, wegen der Aktienzeichnung demnächst das Weitere bekannt zu machen. 

Bremen im Dezember 1856. 



Der provisariscke Vennlüuigsmt 
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GEGENWÄRTIGES STATUT 

DES 

NORDDEUTSCHEN LLOYD. 

Rnr. 19» Apctt 1902 vaä 2i, Jimi bow. 6. August 1902. 



Titel I. 
Allgeineine BesÜmmungai. 
Artikel L 

Die unter der Firma „Norddeutsdier Lloyd" bestehende Aktiengesellschaft hat 
ihren Sitz in der Stadt Bremen. Die Gesellschaft ist befugt, an anderen Orten Zweig» 
niederlassungen m crrichteii. Die Daiicr der Oeadtoduil Ist «if dne bestimmte Zdt 
nicht beschiinkt 

Artikd 2. 

Oegawttnd des Unternehmens ist der Betrieb der SditfBdwt, sowie der Bcfrid» 

aller Geschäfte und Unternehmungen und die ßeteüigung an solchen, welche nach dem 
Ennesscn des Aufsicbtsrats den Zwecken der Qesellsciiift direkt oder indirekt dienen 
«der damit in Verliindunff «Irfien. 

Artikel 3. 

Dif Bekanntmachungen der Gesellschaft erfolgen durdi Veröffentürhimp im 
^Deutschen Keichsanzeiger". Der Aufsichtsrat ist berechtigt, die Veröffentlichung in 
Mdercn BHttem m m m idne n . 

Titel II. 
Das GrandkaiNtaL 
Artikel 4. 

Das Grundkapital der Oesellschaft betrigt 100 MOikwen Mark, eli«dettt in 
]00 Tarnend Sükk Aktien ä 1000 Mark. 
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Artikel 5. 

Die AktiVn lauten auf den Inhaber, indes können <;ie pepen ErlepTin^ piner vom 
Aufeichttrate zu bestiminenden Gebühr durch einen von dem Vorstande auf denselben 
vonmiidniMndeii Veniwifc in NuwMaMicn md in «Iddicff Wdie die NaaciiMlrtictt 
wIcdCf in Inlnliciiktlen rnngcwmddl wcfdcn* 

AriilMl«^ 

Die ittf Nanen lautenden Aktien werden mit genaner Bezridinung des Inhabets 

nach Namen, Wohnort und Stand in das Aktienbuch der Oe'^ell'^diaft eingetragen, im 
Vcritältnis zu der Oeaellsduft sind nur diejenigen Inhaber von Namensaktien zur Aus- 
SbuBg von Rediten Icgitinicitf wdclic te Aktlcnlwdic vcriclcinicl sind, bt eine wf 
den Naincn lautende Aktie auf einen andern übertragen, so ist dies unter Vorlegung 
der Aktie und des Nachweises des Ueberganges bei der Of^rihrhaft anzumelden und 
In AMtealNMli einzutragen. Die Rechtsgültigkeit des Ueberganges von Namensaktiat 
anf einen neuen ininber n pitfea, ist die Oesdlsdiaft beredrtiK^ aber idcbt verpffiditet 



Titel III. 

Organe der OesellschaU. 

Artikel 7. 
Die Organe der Gesciischait sind: 

1. der Vonrtand, 

2. der Aufsicht^rat, 

3. die OeReralver&aromlung. 

1. Der Vorstand. 
Artikel 8. 

Der Vorstand besteht nach näherer Bestirnnrnng des AufsMitsnria am dttcn 
oder mehreren Direktoren, sowie ans einem oder nelucfca Piota iw nten, weUhe der 
AvWchtsrat ernennt und entläs<;( 

Im Falle vorübergehender Behinderung eines oder mehrerer Vorstandsmitglieder 
kam der Anfstddsrai für dieselben S l nB tt ili e l er iKSteDen, indes darf er sebic dgencn 
Mitglieder nui für einen ZeÜranm von höcteiene acckt Momka ndt einer soldwn 
Stellvertretung beauftragen. 

£m *'*Tf™''f ^—"g""'" " viiei ucicv amvcnPBKn HMBcn nnr m aeinaom 
Mncnegeoieie wonuinne we n iwa ngeuoi ige cnun weiucu. 
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Der Vontand vertritt die Oeseltsdiaft gericfatlidi und auuergericfatlidi ; er leitet 
und führt die Gt^chäfte und Anj^elf^^ftiheiten der Oetelbdiaft imd bat dabd die üua 
vom Aufsichtsrat erteilten Instruktionen zu tiefolgen. 

Der Vontead bedarf der OenchnigiinK des Aufaiditsrats zu allen Handlungen, 
zn wekben sich der Aufsichtsrat in den laatiuktkiiien oder doidi bci o n dc ffe Bcscbifiiae 
adne Zuatimmung vofbehaltca hat. 

Artikel 10. 

WOlenserUirungcn des Vorstandes müssen, um für die Oesellsdiaft recMsverbindlich 
a aein, von zwei VorstandsmftgUedem abgegelien werden. 

Die Zeichnung der Firmn pe^chfeht in der Weise, dass die Zeic^inenden ZU der 
Firma der Ue&cil&chaft ihre Unterschrift hinzufügen, und zwar, sotem die Zeichnenden 

machungen des Vonbudes eric rfg en fai dcnelbcn Fonn, bi der er db Rnoa der Oe- 
acUsduft zekbaet 

ArtM 11. 

VorsümdsmitgHeder and andere Beamte dürfen ausser den in Ihren amdidien 
Wirkungskreis fallenden Geschäften solche ohne vorgängige schriftliche QenebnUguqg 
des AuUcfatsrats weder im eigenen noch in fremdem Namen betreiben. 

Artikel 12. 

Soweit nicht der Aufsicfatnat cbi anderes besdUiesst, wobnen die Mitglieder des 

aLDcr Avialchtirai 

Artikd 13. 

Der AuMditsrat besteht nach näherer Bestimmt] np;^ der Oeneralversammlui^ 
aus 12 bis 15 von der Oeneralveisammiung zu wahlenden Mitgliedern, von denen 
wongama nenn n wr awit urenieiif orei ■naacfBBiD Dvancna woniiiaii am owaaen. 

7\\ Mitg-ltcdcm de«; Anf<;irhtsrats Mfoiicn mir 1« dCHlacicn RcidiagcUek woludufiia 
Reichsangehörige gewählt werden. 

Artikel 14. 

Der Aufsiditsrat hat den Vorstand bei seiner üesciiaitsiühning zu überwachen 
und a dem Zwedce sich von dem Oanfc der flnu<ft|l'"*^M^'> ^ Oesdlacbirft au 
tmlerrichten. Er k:inn jeder Zeit über dieselben Bcrich1er?tatti!ng von dem Vorstände 
verlangen twd selbst oder durch einzebie von ihm zu bestimmende Mi^lieder die 
BBffternd ScMHeii der OcadladMlt tineehtn, eowie den BealuMl dea gantn Qe- 
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«Uschaft5verm6j^ens und dessen Zustand untersuchen und feststellen, audi sidi dabei 
einer sachverständigen Beihilfe bedienen. Er hat an der Verwaltung der OcadlsduA 
in dem In Ali 9 vongctdienen Umfuign w Maw r hk en, 

Der Aiifsichtsr.^t hat das Recht, Vorstand^mitpliedcr ru entlassen, ohne zuvor den 
Ausgang eines etwaigen Recfatsstrettea über die persönlichen Ansuche des Entlassenen 



Im Falle der Erhöhung des Aktienkapitals hat der Aufsiditsrat zu 
unter welchen Bedfngtingen die Ausgabe der neuen Aktien zu erfolgen hat. 

Der Aufsichtsrat hat die zur Ausführung einer von der Oeneralversammlung be- 
tddossenen Anleihe erforderlichen Bestimmungen zu treffen. 

Der Aufsichtsrat ist berechtigt, Beamten der Oesetlscbaft Tantiemen zu bewilüj^'en 

Der Aufsichtsrat hat die ordentlichen OenoBlversaminlungen sowie ausser- 
<iidcnfltelw Oeiwi alvciMniBihiiigm, tolMdd cf diet fan Inteicne dcf OcMlIidwfl fBr 

crfnrderlicli eraclilel, zn henifen; er liat die JahresrcchruiKi;, Bibn/cn und die V'orschläi^'C 
zur Gewinnverteilung zu prüfen und darüber der Oeneiahrersammlung Bericht zu erstatten. 

Die Bewertnil? der AlÜvcn, fanibciondere die Fcstaetznng der H61ie der Ab- 
^idbangen, erfolgt ausschliesslich durch den Aufsichtsrat, jedodi ist die General- 
versammlung berechtigt, die Voroalmie höhcfcr AtMdvdbaqgcn, «1» dCT vom AuMcbtonrte 
festgesetzten, zu bescfaliessen. 

ArlM ti. 

Die Wahl des Aufsichtsrats erfolgt auf vier Jahre; die Amtsdauer beginnt tnfi 
der vollzogenen Wr>M und wird mit der weiten ordetitUdien GeDerahrenamnriung 
nach dieser Wahl t>eendet 

JUtfUdh edidden in deroidenllidien Ocnenivereiinndunf, abgcMlwn von mmv- 

•ordentlichen V'nkan/en, nach einem von de)ii Aiifsiciitsrat zu bcstinimcndcn Turnus so 
viele Mitglieder aus, dass innerhalb vier Jahren sÄmtUche Mi^lieder des Aufsicfatsrati 
ausgeschieden lind. Udler die Reflienfolge des AutlriHs entadieidcl die Anriadauer 
event. das Los. Die Ausscheidenden sind wieder wählbar. 

Scheidet vor Ablauf einer Wahlperiode ein Mitglied aus, so ist eine Ersatzwahl 
bis zur nächsten ordentlichen Generalversammlung nicht erforderlich, sofern noch 
mindestens adit Mitglieder im Amte bleiben. Bd Ersatzwahlen für Mitglieder, weldie 
vor Ablauf ihrer Amtsdauer anssdidde», erfolgt die Wald füt den Rest der Amisdaiier 
4e$ ausgeschiedenen Mitgliedes. 

Nur zur unbeschränkten Verwaltung ihres VcmiSeans hendiflgle sIbnmflUnItB 
Aktionire können Mitglieder des Aüfsichtsrates sein. 

Jedes in einer Generalversammlung gewählte Mitglied des Aufsichtsrates hat 
iimefkalb 14 Tagen nneh seiner Walit adit AltHen der OcscHsdiait I lOOO M der 
zn Mnteiiegeii, widifgcnhUs es als auf sein Amt venlditend angescÜMn wiid» 
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Artikel T7. 



Der Aufsichtsrat wählt jedes Jahr nach abgehaltener ordentlicher Ocneralver- 
tMiwnihing Mtt tdncr Mitte einen VorsItieMlett und dCMcn Slellvei freier» 

Die Sitzungen des Aufsichfsrats, über welche Protokoll ^^(^führl werden muss, 
finden statt, so oft eine gesdiiftliche Veranlassung dazu vorliegt und ausserdem, wenn 
mindestens iwei Mitglieder desselben oder der Vorstand es veriangm. In letzteren 
Pillen muss die Sitzung innerhalb acht Tagen stattfinden. Die Berufung erfolj;t dtirdi 
den Vorsitzenden oder dessen Stellvertreter. Sofern über andere, als die regelmässigen 
Gegenstände Bescfaluss gefasst werden soll, ist den Mitgliedern die Tagesordnung 
spticelcns mh T<igc vor der belieffcnden Vci sunnlung idiiilUkili nttnrtCflM» Jtdsr 
Be>c!ilu?s dfs Aiif^ich*sr-i<=; prforcirr-t dir Anwesenheit von wcnif^stcns fünf Mitgliedem. 
Die Beschlüsse werden mit at>soluter Stimmenmehrheit gefasst und gibt t>ci Stinunen- 
gMcMieit die Sttmme de* Vossitaenden oder deMcn SlcHvefbcten den Autecklig. Alle 
schriftlichen Erklärungen des Aufsichtsrats sind mit den Worten „Der Aufsichtsrat* 
unter Beifügung der Nuncttninterscfarilt de« VoiailMndcn oder ed^es SteUvertreteni 
zu unterzeichnen. 

Der Voisttiende bezw. stdlveftretende Voftffawndc des Aufsichtsrats führen 
der Titpi „Präsident det NoiddciitMlicn Lkyd** harn* «ViMpiitldent dee Noid- 

deutschen Lloyd". 



Die Mitglieder des Aufsichtsrats erhalten für ihre Mühewaltung die im Art 31 
zugesicherte Tantieme. Ausserdem haben dieselben Anspnidi auf EiMte der Urnen bei 
Erfüllung ihre« Amtes entstehenden Auslagen. 



Di^ Qcneralversammlungen werden vom Aabklitsrate (vcigL Art 14, Abs. 6) 

oder vom Vorstand bcnifen. Eine Versammlung ist ordnungsgemäss berufen, wenn 
die Einladung zu derselben wenigstens am 18. Tage vor dem für die Versammlung 
bes tfn im l eii Tage in den Ocadlsdiafliblltleni verfiffientUcht ist 



Znr Ansflbcmg des Sllmmredits ist jeder Aktionär berechtigt, welcher spätestens 
drei Tage vor der Oeneralversammlung eine Aktie an einer der von dem Aufsichtsrate 
zu bestimmenden und in der Einladung zu der OeneraIver«^:?mTntung bekannt zu 
machenden Hinterlegungsstellen hinterlegt hat Der Zutritt zu der Generalversammlung 
«ilolgt anf Omnd diier Einbitlakaitc, «ekhe bd Hbtericsni« der Aktie aioge- 
hindigt wird. 



Artikel 18. 



3. Die OeneralversnnmlottCi 



JWiM 19. 



Artikel 20. 
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ÜillM 31. 

Olm vciiKuuqf ■DwcscnGcr AKOOnBic IM HOT Oiircn «ixKre BnnioKMi cuiugvc, nn 

srfiriftliVhpr Vollmacht versehene Aktionäre ZuUssiff. Ohne besondere Vollmncht können 
yertrelen werden Handlungshiuser und Comnundtlgetellsdudten durch einen Oeschift»- 
Inlnber oder Pntkurtilcii, Ehefranen dindi ilne Eheminncr, Witwen dnitb einea Ibitr 
grossjihrigen Söhne, Minderjährige oder sonst Bevormundete durch einen ihrer Vor- 
münder oder Pfleger, Korporationen, Institute und Aktiengesellschaften durch einen 
ihrer gesetzlichen Vertreter, auch wenn die genannten Vertreter nicht Aktionäre sind. 

Ueber die Zulässigkeit der Stellvertretung bttw. die Anerkennung der Volt« 
macht entscheiden die in der Oenenlvcnammioiif «nweeendea JMHiMeder des Ak^ 
sichtsrats. 



Jcie Aktie, weldw in OeniMlieit dee Aitaed» 211 liinteri^ iri^ «ewilirt 

eine Stimme. 

Der Vorsitzende des Aufsichtsrat« oder denen Stdlveitreter oder ein anderes 
Mitpflied des Aiifsiclif: rat; führt den Vorsifa;. Ueher di^ Vers«mmlung ist ctn notuicUcB 
Hrotokoil auizunehmen und von dem Vorsitzenden zu unterzeichnen. 

Artikel 24. 

Soweit das Oesetz oder dieses Statut nicht ein anderes bestimmt, werden 
BeeddfiMC der Ocnevnlventniinhing mit ibeoluter MeliHiett der abgegebenen Stfanmen 
sefiMt ErgiM «idi bei Wahlen StioinicaglciGhlici^ so entuheidet das Lot. 

AiÜltcl 2S. 

Innerhalb der ersten vier Motute eines jeden Jahres findet eile orJenllichc 
Ocnenüversammlung statt; Oegenstinde der ordentlichen Oeneralversammlung sind: 
1. Entgegennahme der Rechnung und des Berichtes des letzten Oesdiiftsjahres, 

2 Beschlussfa<isiing über die Gewinnverteilung, 

3 Wah'en für den Aufsichtsrai, 

4. BeschJussfassung über etwa sonst gestellte Anträge. 

AftUid26. 

Udwr folgende Oegentlinite; 

1. Abänderui^ der Statuten, 

2. Vergrösserung des QrundkapÜals oder eine Henl)*e(zung bezw. teOweise 
Zurückzahlung desselben, 

3. Vereinignnc der OetdlMluift mit einer anderen, 

4. Aufnnhme von Anleihen ZU nidit bloss vorfibetsebendeo Zwcdteii» 

5. Auflösung der Oesellsdial^ 
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fauiB nur ndl dhcr Mchrticil von didvlcttel des In cJmt OciicralvcfwuiiHlini^ witKtaim 

OrandkapHals Bt-schluss rrcfnssl werden. 

Ein die Auflösung der Oetellsdialt aussprechender oder ein die Alnnderung der 
Ali 2, 13, 14, 20, 22, 26 Abs. 1 iMd 2 und 31 des SMnto bcMendcr BetcUliM dner 
Generalversammlung bedarf zu seiner Gültigkeit dw mR AcMertel Stimmenmehrtidt 

beschlossenen Genehmigung einer zweiten QenenüversammliinfT. welche fnthe^tens sechs 
Wochen und spätestens acht Wochen nach der ersten Generalversammlung statt- 
jBilliidcn hat. 

Ein die Abänderung der Art. ), f Ah-, 3. 13 Abs. 2 und % Abs 1 des Statuts 
betreffender Bescbluss einer Generalversammlung bedarf zu »einer Gültigkeit der mit 
drehrieftel Stfnuneninebrheit det gesamten Grundkafdtah besdilotsenen OenehiBigung 
einer zweiten Generalversammlung, wcl.hc frühestens sechs Wochen und spätestens 
acht Wochen nach der ersten Ooieralversamrolung stattzufinden hat. Der nämlichen 
erschwert e n doppelten BtMÜMHmag nalerli^n alle Statuteninderungen, welche 
den Verlust oder die EinsdiiSnlnmg der Sdbslindi^Kit der Oesellsdnfl tm Folfe 
haben würden. 

Artikel 27. 

Jaluesicdniung, Bilnn nnd die VotmUI^ nr Oewinnvertdking gdten als 
genehmigt, wenn die Oenenlvcnsnunhuig nidit des Oegcnidl heschücssL 



Titel IV. 

Geschäftsjaiir, Bilanz, Versichern ngs-, Reserve- und Erneuerungsionds, 

Gewina Verteilung. 

Artikel 28. 

Das Betriebsjahr Ist das iCalenderjahr. Auf dem 31. Dezember eines jeden 



Jahres nmss vom Vontmde die Redinung abgescMossen «od UmeB drd Mooilen (He 

Bilanz nebst Inventar, die Gewinn» und Veriustredmani^ sowie ein die VeriiiliBisse 

Gesellschaft darlegender Bericht dem Aiif5!cht5rate eingferefcht werden 

Die Vorlagen sind von dem Vorstand nebst den Bcmerlcungen des Aulsichts- 
nds mindestens zwei Wochen vor der Ocnendvetsanunhiqg bi den OescMWalolMie der 

der Oenendveiiaauaihuig so i g el e gL 



Der durch die Sertwtversicherung der Schiffe eraelte Ueberschuss der Prämien- 
gelder Über die daraus zu bestreitenden Havarien, Sdiäden und Kosten fliesst in den 
Vsisichenuigsfon^ so lange derselbe weniger als Msffc S/XMyOOO.— betrigt Hat der 
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Vcrsicheningsfond? diese Höhe erreicht, so werden 40*/» des Ueberschnssp? zu seiner 
weiteren Dotierung verwandt; solange der Versidieningsfonds Mark 15,0u0,000> — oder 
nehr betritt, sind ihm 20*/» de« Uebendraases zu flberweiaen. 

Der Versicherungsfonds dient zur Deckung der Havarien, Schäden und Kosten 
der in Selbstversicherang versicherten Schiffe, soweit dieselben nicht durch die da- 
gegen zu verrechnenden PrSmiengelder des laufenden jahm gedeckt werden. Der 
Aufsicfatsrat ist berechtigt, wenn der Versidieningsfonds ndur «la Mark 5,000,000^ 
beträgt, zu bfschliesspn, dass etwaige Schäden und Havarien ganz oder teilweise aus 
dem Versicherungsfonds und nicht aus den Prämiengeldera des laufenden Jahre» 
gedeckt werden, jedoch mar, mwcH der VenkfaemngsfbDd daduidi nkht unter ffinf 



Von dem jährlichen Uet>eischu8se der Abteilung Assekuranz fiiessen 10*/* in 
den AssefcBfanz-Reurvetondt , solange derselbe weniger ab Mark 200UDOOI— bebigt 
Der A^sekunnz-ReMTvefoiidi dieat zur f*«*«"^ tOaamitiSgu Veriiittlt im Aaae 

IkiiranygfiKhäfte- 



ii^ iolgendermasscn verteilt: 

I. 5'/» des Uebcrschusses an den Reservefonds, so lange derselbe iiidit lO^t 

des Grundkapitals betrigt, 
2t von den Ocfn>hsfthcrschüs<ien der Rprrhpnstdampfpriinien 1 '/»*/» '^'^^ An- 
schaffungswertes der in den Retchspostdampferlinten beschiftigten Scbifc 
«NU cnmici lugMomw, 



3. 4*/» '^€5 Aktienkapitals als Dividende an die Aktionäre, 

4. 6^* des verbleibenden Betrages, jedoch unter Abzug der Ueberwciaung an 
den EmeuennigBlimds (Nr. 6) an die Mitglieder det Anfridrimli ttt, 
Tantieme, 

5. 2% de? Aktienkapitals als Superdividende nn die Aktionäre, 

6. von dem Reste die Hälfte an den Emeuerungstonds, solange derselbe 
wtBägtr alt SO*A det Orandkaptlu» betrigt; die andere Hiille, und wenn 

und anlange der Erncucrungsfcnds 50" u dis Grundkapitals erreicht ta^ 
der ganze Ueberschuss als weitere Superdividende an die Aktionäre. 



Die Oenendversannnlttng ist auf Antrag des Aufsicfatsrats berechtigt, die Bildung 
luid Dottem« wefleicr Reaervea dt der vnvadWBen ai beacbMcatcn. 
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1. Der gMttJidw Reservefonds dieat nr A u e g lekl miiB Wlwwmiwtger VcilHte. 

2i Der Erncuerungsfonds dient: 

a) nach dem Ermessen des Aufoiditsrats zum Ersatz abgängig weidender 
Schüfe, Maschinen ind Kenelf 

b) znr Deckung bi l i Bim l w Ig e r Verinele, eowcR der 
nidit ausreicht 

Artikel 33. 

Die Reserven und sonstigen Nebenfonds sind nach niherer 
Aofsiditsrats für die Zwecke der OeseUschaft nutzbar zu machen. 



3i. 

Die Dfvideiiden stad jUirlkfa am 1. Mai gegen die a as gegebcnea DMdeodeiH 
«dMine zahlbar. 

Der Anspruch aus einem Dividende— dwlBe eriiscfat aU dem Aldnd voa vier 
Jahren seit dem Filliglteitstage. 
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Vertrag Ober die Einrichtoiif nnd Unterhaltung deutscher Fosf» 
damfifsdiiffsverbiBdai^en uH Ostaaicn imd Aastraliea. 



Zwiachox dem Rekfaskanzler Fürsten von Bitmarck, handelnd im Namen des. 
Helens, cincfscns ma cwn yWow weiM o wn uoyu n — rfff^t vsnram auoi vonmr 
des Verwaltungsrats, Konsul H. H.Meier, auf Grund der 1 
mdenctts, ist heute nacfastelieiider Vertrag abgcMiikMseB woideii. 



1. 

Der „Norddeutsche Lloyd" zu Bremen verpflichtet sich, die nachbezeichneten- 
Postdampfschiffslinien ehunricMen und wihnsnd fünfsefan hintereinander fotgeoden 

Jahren zu unterhalten: 

A. Ffir den Veriielir mit Ottasien: 

1. eine Linie von Bremerhaven nach China, und zwar äber einen nieder« 
ländischen oder belgischen Hafen, dessen Wahl der Genehmigung des 
Reichskanzlers unterliegt, Port Said, Suez, Aden, Colombo, Singaporc, Hong- 
kong und Schanghai; 

2. eine Anschlusslinie von Hongkong über Yokohama, Hiopo, einen Hafen 
auf Korea, dessen Wahl der Gendimigung des Reichskanzlers unterliegt 



K Für den Verkehr mit AttttraHen: 

1. eine Linie von Bremerhaven nach dem Festlande von Australien, und zwar 
über einen niederlindischen oder belgischen Hafen, dessen Waiil der üc- 
ndwnjgwng des Rrirlwhmtlm mleHiegt, Port Said, Suez, Aden, Tschagos- 

inseln, Adelaide, Melbotimc bis Sydney; 
Z eine Anschlusslinie von Sydney über die Tongainseln nach Apia (Samoa- 
inadn) und lutidt nadi Sydney. 
C Ebc Zwclgttiiie von Trieatfiber Brindisi nach Alexandrien. 
Die Weiterführung der Linie B 1 von Sydney Ins Kisbane bleibt dem Nord- 
deutschen Lloyd überlassen, welcher eintretendenfalls auch bezüglich dieser Strecke die- 
im gegenwärtigen Vertrage wegen Beförderung der Post übernommenen Verpfiichtungea 
beeoodere Veigttnqg tu eriOllen hai 
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ArtMl. 

Auf den im Artikel 1 unter A und B genannten Postdampfcrlinien sind jährtfch 
je 13 Fahrten in jeder Richtung io Zeitabschnitten von je vier Wodun, auf der Mittei- 
mcerfinie (C) jShrUdi 26 Fahrtea in jeder Rkhtungr zum AnsdduM an die Unkn nadi 

IUMI von Ost.isicn und Australien auszuführen 

Der Unternehmer hat den Fahrptan aufzusteilen und dem Reichskanzler zur Ge* 
aelmiigung (bezw. endgültiKea Fieitalellimid m unteriirdten. Ol« Bnteidniiv <!«• Faln^ 
ptanentwurfes muss mindestens drei Monate vor dem Einführui^attit|iiiBkie,die Einholung 

der OpnehTTiifninp 7\\ Fahrplanändert-n^'en mindestens ZWCi AftontlC VOT dCHI Zeit|nillktei 
ZU welchem sie emtrctcn sollen, bewirkt werden. 

Der Rddnlnuixler ist beredOigl^ n jeder Zeit unter den im Artikel 25 Oetzter 
Ab'^afrl näher festgesetzten Bedingungen eine Aenderungdes bestehenden Fahrplans sowie 
das Anlaufen noch anderer als der im Artiicel 1 benannten Häfoi anzuordnen Für 
diejenigen Fille jedoch, in denen et sich um efate Aendening hi der Faliryeschwindigfceit 
oder in der Anzahl der Fahrten handelt, finden die Rc timnumj^eri dos Ariikcls 31 An 
Wendung. Oie angeordnete Aenderung ist dem Unternehmer mindestens drei Monate 
vor dem Zeitpunlcte, zu weldiem sie in Kraft treten toll, «dutfUich 



Artiltcl 3. 

Die Dampfer haben die Post an den fahipianmässig iiierzu zu bestimmenden 
Hifen aufaundmien und abmNefem. 

Die mit den Dampfern der Mittclmeerlinie zur Beförderung gelangende Post soO 
In der Regel zwischen Alexandrien nnd Suez auf dem Eisenbahnwege fihcrführt werden. 

In Brindisi und Suez bei der Ausreue und in Alexandrien bei der Heimreise 
mflaien die Dimpfer der Mltte]mee^ bctw. der oeiasiadschen und austnüiidwn Unle 
ai der fahrplanmässif^ fp<^<gesetzten Stende bereit liegen, um so^feirh nach Empfang 
der Pioet die Fahrt antreten zu Itöonen. Die Abfahrt darf nicht früher erfolgen, als bis 
die Poet an Bend tat 

EKe Fahrten sind 

auf der ostasiatischen Hauptlinie (A 1) mit einer Geschwindigleeit von mindestens 
12 Knoten, 

auf der australischen Haiiptlinie (B 1) und den t>eiden Anschlussliniea (A2und 

(B2) mit einer Oeschwindigiceit von mindestens U */■ Knoten, 
auf der Mitteimcerfinie mit einer Oeschwfaidigiwit von mindestens 12 Knoten, 
ananiführen 

Die Post muss von Brindisi nach Alexandrien oder umgekehrt in 69 (neunond- 
aedizlK) Stunden beioidert weiden. f9t die Beförderung der Post zwndien AlexandHcn 
und Suez auf dem Etacnbalmwege wird die I 
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und insoweit zur Ausführang dieser Leistuqg, nach dem Ermessen der Reichspostver* 
urMaag, die Vctwcndung von Ebenbahnextrazügen auf der gmien Sticdtt oder auf 
einer Teilstrecke zwischen Alexandrien und Suez notwendig ist, soll der Unternehme 
gehalten seit^ die betreffenden Reisenden nebst deren Oepidc ebenfalls mittelst Extra- 
zuges befördern zu lassen. Die Küsten hierfür sind von dem Unternehmer nach einem 
seinerseits mit der ägyptfidicii Elsentwimvermttiiae vereiBbarendea Tuff an dleae 

Verwaltung unmittelbar 711 cntndtten. 

Für die Beförderung der Post von der Uebemahme in Suez ab tiad folgende 



Stt Stunden (In Woiten ntw.) nadi Hongkong 

«S „ „ j, Schanghai, 

738 »tu n Melbourne^ 

811 „ „ „ Sydney. 

Ffir die entgegengesetzte Richtung i^toi die Reichen Zeiten, indes wird fürdia 
BcfBidcning der Poet von Sdiangliat nadi Suez fegeaniber der Hnfahrt eine nm M 
(vierundzwanri^) Stunden längere Frist gewährt. Hndet die Fahrt ge^en den Monsun 
Statt, so darf die Fahnteit nach Schanghai um 63 (dreiundsechzig), von Schanghai um 
83 (didandacfatzig), von Sydney um 44 (vicmadvterzi^) Stmidett ilicndiriiten weiden. 

In den angegebenen BeBrdeniBgiMsten «ind die AulattHiaÜneilen für die Zwlidkcn- 



auf der oetaeiatlaclien Linie 

6 Standen fOr Aden, 
24 w » Colombo^ 
24 ^ M Siogtpore, 

34 H tl Honglcong btt der Aiisrcise und 
' 48 n n Hon^oNig bei der Heimreise; 

auf der nnetratitelien Linie 

6 Stunden für Aden, 
12 M M Tschagosinsein, 
24 » » Addakieund 
24 M M Mdbonme. 

Die Fristen fQr die Beföiderung der Post und IQr die Au h nlli a lli i ri hn tnl den 

Zwe^inien werden durch den Fahrplan festgesetzt werden. 

Die Fristen iur die Beförderung der Post werden von dem ^genbUche tb, in 
du letzte Poststflck an Bord des Schiffes gelangt, bis dahin 
Poetatfidc im Endbaien von Bord an Land gebradit winU 
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MftdS. 

Andere als die fahrplanmissigen Hifen dürfen vorbehältlich besonderer Oenehmi- 
gung des Reichskanzlers im Einzelfall von den Dampfern nicht angelaufen werden. 
Sind letztere infolge schlediten Wetters oder eines anderen Umstandes, welcher bei 
Awwendung der gehMgco Sorgfalt nicht zu vermeiden war, gezwungen, dem Fahf|daii 
zuwider einen Nothafen annihiif(*n, 50 ist di? rü^^ctzüch vorgeschriebene Verklarung, 
falls sie im Aaslande zu bewirken ist, wenn tunlidt, vor dem deutschen Konsul ab^u- 
l^en. Kann ein genilgcfider Entechuldignngs^nd ffir das nkhtfahrpUnniissige Anlegen 
in glaubhafter Weise, insbe^^nndere durcli die abffclcgte Verkl,-\nmj? und durcli den In- 
halt des Schiffejoumals nicht nachgewiesen werden, so ist für das erste Anlegen eine 
Strafe von 100D (ctntaaaciid) Mk. tnid Mr ilas zwcNe Anicfcn mI dcnciben fUiit ciiM 
aolcfae von 2000 (zweitausend) Mk. verwirkt; bei einer drittmaligen und Jeder femeroi 
Zuwiderhandhinp auf ein und derselben Fahrt liept e? in der Befugnis de? Rcirhskanzl«», 
«ine Strafe in Hohe von 2000 bis 5000 (fünftausend) Mic einschliesslich testzusetzen. 

Die vorstehenden Bestiaunniqcefl finden ahmgeaiiaee Anwenduof auf dkfcu^ea 
iVBeg in wddicn fidiipiiiiiBliilge Hifen nicht siKdenfn weidcii« 



Artikel 6. 

Jede Verspähing in der Abgangs- oder der Atdomflazcit an den Antu^ und End- 
punkten der Haupt- und Zweiglinien wird, sofern sie nicht erwiesenermassen durch einen Uni- 
stand, welcher bei Anwendung der gehörigen Sorgfalt nicht zu vermeiden war, oder durch 
verspätete Zuführung üer Post verarsadit Ist, mit ebier Strafe von 50 (fünfzig) Mk. für die 
Stunde belegt. Bei einer nicht gerechtfertigten Verspätung von Ober 12 (zwölf) hinter* 
«inander folgenden Stunden erhöht sich die Strafe von der n Stunde ab auf das Doppelte. 

£>ie Strafbetrige w^en )c mit dem doppelten Betrage eingezogen, wenn die 
eraogcnnig n oer Anumn cnirai vcfUMUing von uuiein nciueigeiunn wovncn 

Der Reichskanzler ist bcrccliti^'1, Strafen his zu ^leidwr Hdiw mcb Ht Vcff» 
spä hingen der Abfahrt an den Zwischenhäfen festzusetzen. 

Die in dietem nnd dem voilieiigeliendcn AtHIkI vmgcsclienen Strafen soHcn in 
Iceinem Falle die Höhe der Vergütung fibersteigen, welche auf die betreffende Fahrt 
bei Zugn!ndel(»(nip;; des im Artikel 25 bestimmten Satzes für die SeemeUe entfallen würde. 

Zum Zweck der Kontrolle über die iahrpian massige Ausführung der Fahrten ist 
mdi dem jedesmaligen ^^edereintreflen eines [Ampfers am Aofuig^unkte des Kurses 
«in alle erforderlichen Angaben enthaltender, bpjrlnuhi.tr^f'r AusTtig aus dem Schiffsjournal 
«n den Reichskanzler einzuieidien. Letzterer ist berechtigt, die bezeichnete KontroUe 
ndi in anderer Welse ausAben zu buacn. Sollte ans dem Umstände, data die Dampfer 
nicht zur fahrplanmässigcn Zeit abgehen, die Notwendigkeit eintreten, die Post auf 
«mero anderen Wege zu befördern, so hat der Unternehmer in idlen Fällen die baren 
Auslagen zu ersetzen, welche durch diese Beförderung entstehen. 
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Artikd 7. 

Der Unternehmer hat xai Ausführung der im Artikel 2 bezeichneten Fahrten die 
crioideilidien Dampfer, und zwar nilndetten* 

a) für die ostaaiatische und die australisdie Hauptiinie je fünf Dampfer, 

b) für die ostasiatische und die australische Zweiglinie je einen Cbmpfer tmd 
ausaerdem für beide Linien einen Reservedampfer, welchem aui Verlangen 
CID zwcner Kcscfveuainpier im h hh wich wto^ 

r; für dir Mittelmeerlinie zwei Dampfer 
auf »eine Kosten einzustellen und zu unterhalleB. 

Von dieacii DiMiipfeiii sind nindcslnia 6 (Mdis) ncv zu utaucn« von dcnu dicf 
m die ostasiatische und die australische Hauptlinie (A 1 und B 1), die drei übrigen in 
die ostastatische und australische Anschlusslinie (A2 und B2) inneriMH) 18 Monaten 
nach Vollziehung des Vertrages einzustellen sind. 

SäratHdie in die Linien einzustellenden Dampfer dürfen in ihrer Konstruktion und 
Einrichtung, namentlich in bezug auf Sicherheit, Bequemlichkeit und Komfort für die 
Reisenden, sowie hinsichtlich der Verpflegung den auf dcnselbeo Lniicti lattfenden 
Fotldanipimi anderer Nationen niciit nadistebcn und mflami inabeiomlciie den im 
folfcnden Artftel ang^etwnen Anforderungen enfapredicn. 

Artikel 8. 

Die Dampfer sollen, abgesehen von den für die Schiffsbesatzung und den zur 
AttüMhme der Poal imd denen etwaigen BeglcHer beftbnmteo Rlnn^cURltai, Go' 

richtungen zur Beförderung von Passagieren dreier verschiedener Klassen haben. Die 
Räume müssen mit allen für die Passagiere notwendigen Oegenständen ausgerüstet 
sein. In den Räumlichkeiten der III. Klaaae sind Schlafeinrichtungen, bestehend au» 
Mntimtae und Kopfkissen, in genügender Anzahl herzurichten. Für einzeln reisende 
Personen weiblichen Ooschlechts siod twsoadcic Abteihingen hemridaien, wddtt 
verscbliessbar sein muä&en. 

An Bord der von DeolMliluid mdi Oslasicn und AnslraNcn g^cndcn DHnpfer 
soll »ich mtif der Wm- und Rückreise ein in Deutschland approbierter Arzt befinden. 

Die Schiffe müssen durch Querschotte in so viel wasserdichte Abteilungen geteilt 
sein, das» durch das VoUanfen von zwei Abteitnngen das SMm des Sddles nicht 
berl>eigefQhrt vidrd. Die Querschotte sind dieser Bedingung eatsprediend hoch genug 
ni führen; das Schott zur vordersten Abteilung des Schiffes darf keine Tür enthalten, 
die Türen in den übrigen Schotten müssen leiciit und sichernd geschlossen werden 
](6nnen. Femer sind Rettungsboote in einnn der Oewobnheit entsprechenden Umfange 
und Schwimmgürtcl in einer der Meist/rthl .m Passagiem und Msansduiftea i 
gleidien Stückzahl für jedes Schiff zu beschaffen. 

der in diesera Artüwi jieitdUeo AnfMdcnngeB voriKlialten. 
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Der Bruttoraumgehalt der emzustellenden Dampfer soll wenigstens betngen r 
3000 Registertomiea ffir die Linien A 1 ttnd B 1 des Art. 1 
1500 „ „ „ Linie A2 „ „ „ 

1000 I, ,,1^1^82 n n » 



2000 K tt w it C (MIMdliMCf ) ) 



tt M 



In die Linien cinjiistellende neue Dampfer müssen rmf deutsc!ie[i Weiften und 
tujiUdut unter Verwendung deutschen Materials gebaut werden. Die Piäne für den 
Btm niiteiliegctt der Qcnelimigung des Reidtttcanzlert. Die Sdrffle tM zw 
Kime beim Oermanischen Lloyd n Idmifizieren. 

Die an den Dampfpm vominehmendcn pT-ö'?5eren Instanrisetzungeil 
soweit tunlicb, ebenfalls aui deutseben Werften zur Ausführuntj; gelangen. 

Der Kohlcnbedaif ßr die in die Linien einzustellenden Daaipfer Ist aowdt die 

Hinnahme desselben in deutsdien Häfen oder in den nnch Art 1 anzulaufenden nicder- 
ländiscben oder belgischen Hifen erfolgt, ausschliesslich durch deutsches Produkt zu 
AbwddMtiiicn Uenraa sind nur adtOcodunigung dce i 



Artiicel II. 

Alle bi die Falirt einzustellenden Dampfer müssen vorher durch Sachverständige^ 
wdcbe der Reidwfciinler cnwniit, ceprail und ab dctt Anfofdefonged fenflgead 

«oerkannt sein 

Der Keichskanzler ist berechtigt, diese Prüfung während der Vertrag&dauer 
jedcneit wiedertiolen n to s en und auf Qrand des Ef^gebslsses der Prflbntg ein Schiff 

für iinf^ceißnct tu erklären. In letrtcrcm Falle ist der I'ntcrnchmer verpflichtet, hinnen 
der ihm gestellten Frist das bebeffende Sdiiff zurüdczieben und für einen gecignetea 
Emb Bwsh Msniibe der im Afdkd 12 gcfroRoHn Peileeliiiineii n soigen» Ifonnt 
der Unternehmer dieser Verpflichtung nicht nach, so hat derselbe für jeden Tag der 
verspäteten laistdhing einet geeigneten Sdiiffes eine Strafe von •MO (vierlnmdeft) JMIu 
zu zahlen. 

Die in DealMhbuid und den b etw l fa iden «usUndlediea Hifca geKendca geeelfr^ 

liehen Bestimmungen über die amflicben Berichtigungen usw. der zur Personenbeförderung 
dienenden Dampfschiffe hat der Unternehmer unter eigener Verantwortlichl(eit und auf 
«eine Kotten zu erfüllen. 

ArOtia 

Im Falle ein auf den Vertra^linien verwendetes Schiff in Verlust perät, hat der 
^•Uateraehnm cioca neuen Dampfer zu beschaifen und bis zu dessen Fertigstellung tfir 

WNge n nicHk vonucigeneuu roiincn n» 
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solchem Falle mit Genehmigung de^ Reichskanzlers auch Schiffe eingestellt werden, 
welche nicht allen vertragsmissisen l^dingungen eataprccbeoi notwendiges Edorderais 
■ist jedoch, du» sie zur EfathaHnng der planmässigcn Zeit imiliiHit «Ind. 

Zum Ersatz eines in Veriust geratenen Sdiiffes durch eben «Den Bedmgungen 
Oenöge leistenden neuen Dampfer wird eine Frist von 18 Monaten gewährt Erfolgt 
4er Ersatz in dieser Zeit nicht, so hat Uer Unternehmer eine Strafe von 400 ivierhundert) Mk. 
lOr Jeden Tag der venpifeten BnrteHnng des Sddffies zu mUen. 

Artikel 13. 

Die Dampfer führen die deutsche Postflagge nach Massgabe der über die 
nhmng dcndben durdi derartige Schiffe bestehenden AHerMdisten Bestim uiu i^yn 
und befördern die Post nebst den etwaigen Begleitern ohne besondere Bezahlung. 
Letztere sind nvch \mentgeltlich zu verpflegen, tind zwar Beamte wie Reisende I. Klas?« 
und Untert>eamte wie Reisende II. Klasse. Jedem Postbegteiter ist eine besondere 
Kabfaie mit angencstener Anastathtng znr Benutzmig za aberweben. 

Unter Post sind nlle Rricfbentcl, ?citiingssäcl<e, Wertsendungen und Postpakete 
zu verstehen, welche den Dampfern von der deutschen Retchspostverwaltnqg oder von 
den in Betradit koDinKttdcn auslXndischen Postverwattungcn zw Bcfficdemng fibei^ 
Udm werden. 

Atle aus dem Postbeförderungsdienste herrührenden Einnahmen bezieht das Reich. 

Werden die Dampfer von Postbeamten nicht begleitet, so ist die Post sdteitt 
^es SchHhMIhrers am Anfingspunkte der Fahrt und an den Unterwcgaotten gcceä 
Quittung zu übernehmen und in einem eigens ru dfe«.eTn Zwedce hergerichtefen, 
gegen Nisse, Feuersgcfahr und sonstige Beschädigung geschützten und gebör% ge» 
■efdierleii Riunie während der Rdirt unter VeisiMiisi lufcub ewshfen« Inigleidien hst 
^er Schiffsführcr in dem bezeichneten Falle die Verpflichtung, die übernommenen 
Postsachen an den betreffenden Unterw^^sorten bezw. am Endpunkte der Fahrt an die 
tm Empfangnahme dendben berechtigten Personen abzuHefen. 

Die Uebemalmie und die AbUefenmg der Postsadten hat unter Beadifaing det' 
fn dieser Be/iehunp von der Refchspostverwaltiing; erteilten Vorschriften tm erfolgen. 
Findet eine ikgieitung der Post durch Postbeamte statt, so ist dem Beamten ausser 
■dein cfwihnten AnfliewafaiinigMami efai gedgncter, den Anluf deningen der Rekluppsl- 
verwaltung entsprerhendcr heller Raum zur Bearbeitung der Post während der Fahrt 
postbureaumassig einzurichten und zur Verfügung zu stdien; die Erleuchtung, Heizung 
und Refailgung dieses Rnimes hat der Untemehmer auf sehw Kosten li e wht e n zn lassen. 
Die Uebemahme und Ablieferung der Postsachen liegt in diesem Falle dem Postbeamten 
ob. Jedoch ist der Untemehmer verpflichtet, auf Verlangen der Postlieamten die zum 
Transp«^ der Postsidee zwischen dem Bureauraum und dem Aufbewahrungsraum nsul* 
•dCmdcilMic HOfe dnidi dte SchMlsn unnsriiall zn gewihrani 
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Venn der ^uitticunls wihrend Flihft mm Iij^eiid cfncn OiuiMte vci hindert 
werden aoilte» seinen Dienst weiter fortzLisel/<:n, so lirtt der Unternehmer die volle 
VenuilwoftiiGbkctt für die PotUadung xu übernehmen und den Postdienst bis «uf weiteres 
WKh Mua^abe der fOr detii%e Fitle von der Reichspottverwalini^ ertdtten besonderen 

Vorschriften besorgen zu Jawcn. 

Auf jcdeni Schiff !nuss auf Kosten des Unternehmers ein verschliessbarer Brief- 
kasten angebracht werden. Sofern eine Begleitung der Dampfer durch Postbeamte 
iricht slalt&idet» hat der Kaplttn doidi chien von üm n betdinmendeii Sdi M hol H i h r 

den Rricf\';T^tpn rrrhtzeitig leeren unif die dnrn \-nr^p'tindenen Sendungennach Massgabe 
der von der Keichspoetverwallung gegebenen bezüglichen Bestimmungen behandeln 
zn lassen. 

Die Einschiffung und Ladting der Poet hal hi allen Hifea wif Othdir und KontHi 

des Unternehmers zu erfolgen. 

Die Landung der Post hat sofort nach dem Eintreffen der Dampfer in dem 
betreffenden Hafenorte bezw. auf der mgthötigfn Reede zu geschehen. In Suez und 
Alexandrien ist behufs Uebcrführung der Post sowie der Reisenden und deren Oepädcs 
zwischen Schiff und Land je ein kleinerer Dampier satens des Unternehmers auf 
Verlangen zn stellen. Wenn der Dampfer durch Postbcamte begWte t wird, so Ist der 
erste Rearüte in jedem M.ifen nder Pl.if/, wo Poslen .ibziiliefcrn ridcr eituiinehmen 
sind, 8ot>aki und so oft er es im dienstlichen Interesse für notwendig hält, ans Land 
tu beNMem und dort an da* Schiff zurfidcmbringen, entweder gleichzeitig mit 
der Ploet oder, wenn der Beamte dies für ^wedcmässig halten sollte, ohne die Post, 
und rwnr in ein?m angemessenen, Mctüchtigep und mit ,gclidrigcr Mannschaft und 
Ausrüstung versehenen Etootc. 



Der Unternehmer darf mit den Dampfern keine anderen Briefe oder sonstigen 
poetiwangspaidttigen Oegenstinde beföidem lassen als solche, weiche ihm entweder 
von den PosCbebönlen Oberwiesen, oder die mitteist des im vofheigehenden Anfltd 
erwthnten Briefkastens eingeliefert wnrtlen «ind. 

Der Unternehmer ist auch datür verantworiich, das« weder vou den Kapitänen, 
noch von der ötnigen SdiHfsmannschaft Briefe und sonstige posizwanfqilltdrtige 
Oepcn^tände mitgenommen werden. Für jede Zuwiderhandlung hat der UntenwhniCr 
den Betrag des hinterzogenen Portos und ausserdem nach näherer Festeelinng der 
Rdch s poshr e rwaltung eine Strafe Ms in SO Utk. n entrldiicn. 

Dem Unternehmer bleibt es jedoch gestlUel^ mit seinen Agenten und Beauftragten 
im Auslände mittelst der Schiffe Bdefecndunfen ausfutanscbeo, ohne dieselben der Post 
zur Beförderung zu übergeben. 



Artikel 14. 
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19. 

Fall'^ ein Dampfer untenvp^^^ pfnen L'nfnl! erlefdet und aus diesem Orunde die 
Reise unterbrechen muss, hat, wenn an Bord sich ein Postbeamter befindet, dieser in 
Benehmen mit dem Kapiiln, in aOen anderen nUten Idzterer allein, fOr die Wdier- 
beförderung der Postladung mit dem nicbsten deutsdien oder fremden, nach dem Be- 
atimmungsorte oder Postsachen fahrenden oder mit Zwischen- bezw. Anicunftsplltzen In 
Verbindupg stehenden Dampfer zu sorgen. Da sich in die&cr Beziehung ein für allemal 
t>estimmte Vorschriften nicht erteilen lassen, so müssen der Postbeamte an Bord und der 
Kapitän bezw. Iet7terer allein je nach Lage des einzefaien Fallet dk schoditte Weiter- 
beförderungsgeleg* nheit für die Post wählen. 

Dk für diese Weiterbeförderung etwa entstehenden Kosten fallen stets dem Unter» 
neliincf tut Lest» 

Artikel 16. 

Der Unternehmer haftet dem Reiclie für den Schaden, welcher durch Verlttst, Be- 
schädigung oder verzögerte Befördeiung von Postsachen in der Zeit zwischen der Eln- 
ladnag und der Ansisdnnr entstellt» In derasellMn Umiuig^ In weldwin «He Rektispoet- 

vcrwaltung durch Gesetze und Vcrträg^c den Absendern von Postsendungen pc^fcnübcr 
zum Sdukdeaersatze verpflichtet ist Die die HaftveibindUdikeit beschränkenden Be- 
«tfmmwigcn des Handelsgesetzbadics findcii lilefbcl heine Anwndwir* InAcanndete 
wird die Haftpflicht des Unternehmers für Kostbarkeiten, Oelder und Wertpapiere nicht 
dadurch bedingt, dass dem Kapitän bezw Schiffsoffizier diese Beschaffenheit oder der 
Wert bei der Einladung angegeben worden ist. Immerhin wird die Postverwaltung nach 
Tunlichkeit dafür Sotge (ragen, dass den SchHMilliRni von dem Vwücscn bedeutender 
Wertsendungen beireiien Mitteilung gemarht wird Sofern Sich ein mit der fkauf- 
sichtigung der Postladung beauftragter Posibeamter an Bord befinde^ soll der Unter* 
ncluaer jedodi für Verlust oder Beschädigung von Ptateachen nur dann haften, wenn 
4er Schaden entstanden ist: 

1. durdi Schiffs- oder Seeunfall, anagenooimen alidn die unabwendbaren Folgen 
eines Naturereignisses, und 

2. durch Handlungen und Uaterinssangcn des Untentinnen, aeiiwrlente oder 
der Schiffsbesatzung, oder 

3. durch Handlungen der auf dem Schiffe befindlichen Kcisenden. 



17. 

Dem Unternehmer wird die Einnahme an Fracht- und Ueberfahrtsgddcni fiber- 
lassen. Die FestsetTunp^ der Tarife erfo!^ im firvemebmeTi mit dem Re'rhskanrier. Zu 
diesem Behuf sind die tjitwuite der bei hioiinung des Betriebes m Kratt zu setznden 
Tarife m i ndes tens dici Mo n a te vor der Belrif hi f i^WtnMug deni 1 
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Spätere Abindemngeii des Tarifs sind mindestens sechs Wochen vor dem Zeit- 
zu welchem sie in Kraft treten sollen, dem Reidiskanzler anzuzeigen undj 
als genehmigt, sofem bis ZU dem emriUuiien Zdtpniikte dne anderweitige 
des Reiciisiuuiziers ntcbt erfolgt 

HiadehfHdi der Veröffendidnng der Tuffe sowie der daza «sehenden Ahinde- 
rangen hat der Untoiwlniicr die ehirm cisdwiideD Betttnanuven dea BrifNtainftei» m 
Itcfolscn* 

iMiMti. 

Der Tarif für die Ofiterhefördening vrn und nach Hamburg soll mit demjenigen 
von und nach Bremen völlig gleichgehalten werden. Demgeraäss hat der ,^orddeutsche 
Uoyd** die Beförderung der von rnid nach Hamburg aufgegebenen Ofiter zwischen Harn* 
bürg und Bremerhaven auf dem Wasserwege kostenfrei zu bewirlcen und für diese Be« 
förderuHfT erforderlichen Einrichtungen zu treffen, damit im Versand der von und 
nach tiamburg zu überführenden Transporte keine Verzögerung oder Benachteiligung 
SegenOber den in Bremen direkt aufgegebenen vorkomme. 

Der „Norddeutsche Lloyd" verpflichtet sich, tm denjenigen Orten, welche der 
Reichskanzln bezeichnen wird. Agenturen zu errichten und zu unterhalten, welche als 
Simmdslcllen für die nr BefSnlerang nft den PtoaUsnipferKnien angegebenen Waren 
bestimmt sind. Diese Agenturen müssen ermächtigt sein, auf Verlangen des Absenders 
den Vertrag über den ganzen Transport von der Sammelstelle bis zu dem überseeiscliea 
Bestinnnttngsort der Frachtgüter abzaschliessen. Hierbei sind die Tarife so zu gestatten 
4a9S die Oesamtfracht, einschliesslich der Eisenbahnfracht von der Sammelstelle zum 
Cinschiffungshafen, ?ich bei der Beförderung über Bremen ni Ii( höher stellt als bei der 
Beförderung über den nach Artikel 1 anzulaufenden niederlandiscbcn oder beigischen 
Hafen. 

Die in da; Kctnnn^scmcnt :\ufrt!nchmenden allgemeinen BedinguriTcn (Bctricbs- 
regtement) für die Güterbeförderung sind dem Reichskanzler zur Oenebmigung vorzulegen. 

Nttrogljrierin nnd andere Gegenstände, deren Tnnaport mft Odrikr veitaindeB 
dOrfen mit doi Damplem nkM befördert werten. 

Die von dem „Norddeutschen Lloyd" ffir den Betrieb der Po^tdampfcrlfntcn an 
gestellten Personen, einschiiettlich der in ausländischen Plätzen bestellten Agenten, sollen, 
aoweit durdi besoadere Veihäftnisse nicht Ausnahmen geboten atnd, deulidie Reiehi» 

nngehörige sein. 

An soldien Orten des Auslandes, in denen der Unternehmer Agenten unterhält, 
«ollen letztere auf Verlangen des Reichskanzlers verpflichtet sein, Postdienstgeschäfte 
nach Massgabe der von der Reichspostverwaltung ni erteQenden näheren Vorschriften 

wahrzunehmen. Die für solche Dienstverrichtungen unter Umstindcn n 
Vergütung wird von der Reichspostverwaltung festgesetzt 
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Sdrifbührer «ad iontttge Im Betrieb der Pottdunpfeiffnicn AngestdHe, 

einer erheblichen VerlrfTiin^ nrfpr VernachliSiiigurg der ihnen oblicpcndcn Pflichten sich 
schuldig machen, sind aus dem Dienslbelriebe der Pottdampferiinten zu enifemen, so- 
fern der Rddnkanakr auf Qniad dct Eifebtitam der anaitlclICBdtn UhIkimmIiiiiv die» 



ArtiMZO. 

Unternehmer verpflichtet sich: 

a) die im Dienste des Reiches oder eines Bundesstaates reisenden Beamten, 

b) die AUÖsttiigsiiitniiMiiafteii der fCaiseriiclieii Mtrinr, ferner toldie Ange- 
höp'pr der Kaiserlichen JVtarine, welche w(-(jen Krankheit oderwcf^cn Dienst- 
vergehen oder strafbarer Handlung nach Deutschland zurückgesandt werden. 

c) Waffen, Mnnltloit, Aatrüstun^sgcgenstiiide und Proviant der Kiiicriidiei» 
Marine. 

gegen um QO*/o unter den Tarif ermässigic Sätze 711 bcförden Jedoch darf die Zaht 
der unter b erwihnten Mannschaften auf demselben Schilt ohne Zustimmung des Unter- 
aehniets nicht fibcr 65 (fündundsech^) hinausgehen. 

Im Fnlle einer Mobilmachupg der Marine steht es dem Reichskanzler frei, die auf 
den Linien verwendeten Dampfer gegen Erstattung des vollen Wertes arzukauten oder 
fegen Veigfitung eonst in Antpradi zu rehmen. Die Ermittfung de* Weites becw. die 
Feststellung der Vergütung erfolgt in Gemässheit der ßestinimungCtt ÜU § 24 (bctW» 
g 23) des Gesetzes über die Kiiegsleistungen vom 13. Juni 1873. 

Ein Veriwuf oder eine mietsweiee Ueberlassang der Dampfer an eine fremde Macht 
darf ohne Oenehmiguag des Reichskanzlera nkht stattfindet!. 

Mdst. 

Der Unternehmer ist vcrpffichlct, Personen, \\'f K-hr 7tim 7\vrckc der ?<rafverfnlpiing 
oder Strafvollstreckung einer deutschen Behörde oder deutscherseits einer tremden Be- 
hörde übetlirfert weiden sollen, unter nachfolgenden Bedingungen zn befördern. 

Diese Personen, mögen sie von einem Polizeibeamten begleitet sein oder nidit^ 
sind während der Fahrt der Rcpel nach in einer verschlossenen Kammer nnterrubringen. 

Dem Kapitän (oder, im halle einer amtlichen Begleitung, dem begleitenden Be- 
anten nach vorherigem Benehmen mit dem Kapittn) bleibt es CbetlaBScn, ebi aeM* 
weiliges Verweilen dieser Personen auf Deck unter Aufsicht zu gestalten. 

Die Beförderung derart^er Personen nebst etwaigem Begleiter ist auf Verlangen 
der znstindigen tulindisdien Behörden oder Im Auslände der Gesandten und Konsuhl 
des Reiches tu übernehmen und werden für dieselbe dem Unternehmer die tarifmässigen 
Sätze vergütet. Auf ein und derselben Pahrt sollen ohne Zustimmung des Unter- 
nehmers mehr als vier derartige Personen nidit befördert werden. 
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Auner den Odmcaien sind auf RequisiUoo der 'geaaiuiteii BehSiden andi «Ue 
Untersuchungsakten und beschlagnahmten Bewetwtfiche mttnbelBidcni, ohne dan bfeiw 
fir eine betondere Veigfltuqg gewtiut winL 

Artikel 22. 

Auf jedem Dampfer wird ein Beschwerdrhnch ausgelegt, welche<t von einer durch 
den Reichskanzler zu beauftragenden Dienststelle nut Seitenz^kn zu versehen ist 

Bei Verabreidtung netter Besdiwerdebficher werden die alten letteot der be< 
zeichneten Dienststelle einr^efofdert und 7iinirkpcic,[rt, sobaM a]le fai de m ie B tc i i beHnd' 
Uchen Beschwerüen ihre Erledigung gefunden haben. 

Daa DaaduvcidetNidi wbd von den nR der Aulbewalifinig deaadben beaiilUagteii 
SchiffsoffUer den Reisenden auf Verlangen verabfolgt. Die niedergeschriet>enen Be- 
schwerden sind von dem Kapitän sogleich gründlich 7i! untersuchen Demnächst hat 
derselbe unter Einreichung der Beschwerde in beglaubi^^ter Abschrift und der etwaigen 
Veriiandhingen an den Reiciiskanzler Bericht zn erstatten, damit derSadnreriiallgcpiflll 
md die Erledigung der Beschwerde verantn-;«;* werden kann. 

In allen für die Reisenden der verschiedenen Klassen bestinimten gemeinsamen 
Rlamen Ist durdi einen Aaaddac enidiflleli tu nadic% «ddier SdriflMiIHflcr nH der 
Aufbewahrung den Beadiweidehndiea tmd der VenhfolgaqK deaaelben an die Reiaenden 
beauftragt i»t 

Artlbd2S. 

Der Reichskanzler l>ehält sich vor, jederzeit — in Kunhifen oder unterwegs — 
den Zustand des Dienstes durch einen Kommissar pnifen tu la^een Letzterem ist auf 
sein Verlangen ungehinderter Zutritt zu allen Schiffsräumen zu gestatten und in allen 
geforderten Bcdelnuicen Attbcliliiaa nt erteilen« 

Die Bcfürderung und Verpflegung des Kommissars auf den Schiffen erfolgt gegen 
Entrichtung des Ueberfabrtsgeidcs (Art 20, Ziffer a); jedoch ist dem Kommissar stets 
eine be sond er e ICai>fne zuzuweisen. 

Artikel 24 

Die regelmässigen Fahrten müssen spätestens innerhalb 12 Monaten nach VoU- 
aielnuif dieaea Vertrages beginnen. QeaehiehC aoldica nidi^ ao hat der tAitemdinier 
nr jeden T«g der Vetqrittung eine Strafe von 400 (vierhundert) MIl m lahlen. 

JMIId29. 

Für die Erföltung der in diesem Vertrage übernommenen Verbindlichkeilen empfingt 
der Unternehmer vom Tage der Eröffnung der regelmässigen Fahrten ab aus der Reichs- 
kasse eine Vergütung von jihriicfa 4400000 lAk. (vier Millionen vieffnmdertausend Mark) 
— und zwar 4 000 000 Mk. für die im Artikel 1 unter A und B aufgeführten Linien und 
400000 Mk. für die MUtelmeeribiie — , laUbar in monadidien TeObeirigea am letalen 
|edes Monats. 
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rHesr Vergötung insoweit gelcfirzt, als die vprtrajfsmissfg bedunpenen Fahrten 
iiidit zur Ausfühninig gekommen sind. Die Kürzung etlolgt — »ei es, eine Falirt 
fUK oder tdhveiae «uigeUlen ist — in der Wdw, dast fflr jede gegenilber dem Ftüs^ 
plan zu wenig zurüdcgelegte Seemeile bezüglich der im Artikel I unter A und B auf- 
gef&brten Linien der Betrag von 5,60 (fünf Mark 60 Pfg ) und bezüglidi der IViittelmeer- 
Unie der Betrag von 6,34 Mk. (sechs Mk. 34 Pfg.) von den nächstfälligen Monatsraten 
zur Reichskasse einbehalten wird. Für die Berechnung der Entfenniiigen eiiid die in 
fUV|rian enthaltenen Festsetzungen der Seemeilenzahl massgebend. 

Die von dem Unternehmer etntretendenfalis auf Orund der Artikel 5, 6^ 11, 12, 
14 und 24 nt zahlenden Geldstrafen, wddie der Rekhskanzlef em^ltig festsetzt, sowie 
die nach Ailü-rl 15, Absatz 2, und Artikel 16 tu erstattenden Beförderungskosten und 
Entsdüdigungen werden — unl>esdiadet der Bestimmung Artikel 27 — von der zunicfast 
flIHg werdenden Sobventionsrate einbehaHen. 

Wenn der Reichskanzler das Anlaufen nodi anderer ab der fan Artikel 1 benamriea 
Häfen anordnet, so soll, wenn die dadurch entstehende Verlängerung oder Vcrkürjung 
des Kurses (die Hin- und Kückreise zusammengenommen) ge^niibcr dem bei iiegion 
des Vertrages gütig gewesenen Fahrplan nicht mehr ab 290 Seemeilen bcirigt, eine 

Aendenmg in der Höhe drr Vrrfnitiing- nirbt eintrrten. Ergibt sich dagegen aus Kttrs- 
inderungen der bezeichneten Art eine Verlängerung oder Veritünomg des Kurses (die 
Hill- tmd R fl chd se tmamm e nfeii om meit) «in mehr ds 250 Seemeflen gegenüber dem 
bei Beginn des Vertrages gültig gewesenen Fahrplan, so wird für jede im Vergleich zu 
letzterem mehr oder weniger zurückzulegende SeemeOe die Vagfitiing am den Betrag 
von 5,60 (bezw. 6,34) Mk. ertiöht bezw. gekürzt 

Artikel 26. 

Der UniemclMMr iiet über die SdiMe, weldie auf den nadi diesem Vertrage » 

imterhaltcnden Linien verwendet werden, gemäss den bisher bei ihm üblich gewesenen 
Prinzipien eine Separatrechnung zu führen. In dieser sind den Einnahmen foigaide 
Ausgabebeträge gegenüberzustellen: 

1. die laufenden Kosten für die Unterhaltung der Schiffe, 

2. ein entsprediender Anteil an den Oenerahmkoslen des Betriebes des mNohI- 
deutschen Ltoyd", 

% ff» Asselmranzpiinie von dem Badhwert der SdMh, 

4. 5% Absein eibitng vom Kapital dcf Scbüfe wid 2D*/i Absdireibttng voa der 
Ausrüstung der Schiffe, 

5. 5*/* Zbnea von dem Buchwert der SeUII^ 

t> 5*h Ifir den S^afaüescivefonds der nadi diesem VcctasK m nnteiittKendeB 

Linien, 

7. die Ausgaben für Mannschaftslöhne, Beköstigung, Kohlen, Maschinenstores, 
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Bei Berechnang der unter 4 und 6 ang^benen Prozentsätze ist der vom 
Unternehmer buchmässig nachzuweisende Wert der Dampfer zur Zeit, zu welcher sie 
in die Fahrten eingestellt worden sind, und bei Ermittlung des Anteils sn den Oenenü- 
unkostea der |eweilige Oesamtbuchwert dieser Dampfer im VcAllliiis tu dm der 
ganzen Flotte des ..Norddeutschen Lloyd" zugrunde zu legen. 

Ergibt sich auf diese Weise nach der Separatrechnung nach Ablauf der tnUn 
fOnf Vertragsjahre efn jihriidier Uebcrsdutts für den Unternehmer, so Sol ffir die 

FolgcvL'it der Untemclinier auf Verlangen m.d nnch VC'.ihI iles Rrichsk.in7lrre verpflicfilet 
sein» bis zur Höhe der Hälfte der betreffenden Summe entsprediende weitere Ixistungen 
nr Dudiführung der in diesen Vertrage verfolgten Zwecke zu fibereehncn oder sber 
die Hüfte des erwähnten Ueberschusses an die Reichsliasse zu erstatten. 

Dem Reichskanzler steht es jederzeit frei, von den Oeschiftabfidieni des Unter- 
nehmers Einsicht zu nehmen. 



Zur Sicherstellung der EifBIhing der aus dem fegenwirtigen Vertrage sich 

ergebenden VerbirdlH-hkfitcn be<tplU der Unternehmer dem Reich pinp Kaution von 
500000 Mlc. (fünfhunderttausend Mark) durch Verpfändung von Schuldverschreibungen 
des Reichs oder eines Bundesstaates, weiclie nadi dem Nennwerte zh befediuen slndL 

Die Schuliivcrxhreibungen sind neh-^t Tnlori'; und rtf>n ühmr iitor Jahw» MMiMtttllMldtll 

Zinssdieinen bei der Reicbshauptlca.<-se 7u h nterlegeo. 

Diese Kaution soll dem Retdi dergestalt liaften, dass der Reldidauiiler berechtigt 
ist, wegen der Forderungen des Reichs aus dem gegenwifligen Vertrage an Kapital 

lind Zinsen, nötigenfalls auch wepcn der Strafen sowie wppen der durch Ermittlung 
der Schaden entstehenden genchtiicben und aussergenchtiichen Kosten durch soiort^ 
anasergcfichfUdie, nach Matsgabe der Vorsdiriften Im { 11 des Gesetzes, b ebe ff e n d 
die Kntitionen der Bundesbeamten vnm 2. )uni 18W, tu bewirkende VppAPrtiinf;^ der 
Kaution Befriedigung zu suchen, insofern der Unternehmer der sdiriftUchen Aufforderung 
des Reicbskanxieis rar Zaiilung nidit imterludb dnes von dem letzteren fesIzusetiendeB 
Zeitraumes nachkommen sollte. Die Kaution ist von dem Unternehmer denmichst 
binnen Monatsfrist wieder auf die ursprüngliche Höhe zu ergänzen. Im Unterlassungs- 
falle ist der Reichskanzler berechtigt, die Ergänzung durch Einbehaltung des erforderlicben 
Betrages von der zunächst fällig werdenden Vergütung zu veranlassen. 

N:ich Ahlauf des gegenwänigen Vertrages wird die Kanticn bciw der nicht In 
Anspruch gcnummene Teil derselben dem Untei nehmer zuhid<;geget)en, sobald feststeht, 
das* derselbe aus diesem Vertage nidita mehr zn vertreten hat 

Artikel 28. 

Der Unternehmer darf ohne schriftliche Genehni^jrung des Reichskanzlera das 
Unteradunen weder an andere aberlasscn» noch ganz oder teB w elie in AfleryncM 
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geben. Ocschtpht solches dennoch, so ist der ReichsV.inzIer — unbcsrhndet der von 
ihm etwa zu erbebenden SchadenerMtzans{>rüche — berechtigt, sofort ohne jede £nt> 
•chidiKung des UntemdiineiB von den Voinfe «ifffldmi t i etoi. 



Der gegenwärtige Vertrag erstreckt sich auf 15 hintereinander folgende Jahre 
vom Tage de« Antritts der ersten Fahrt von Bremerhaven ab und soH als beendet 
gelten, sot>ald der letzte fahrplanmässige Dampfer des 15. Jahres, in weichem ebeniaiis 
Je 13 Doppcireiten nach und voa Ostaaien und AiutraUen nuaifShren «faid, wieder in 
Bremerhaven eingelaufen ist. 

Ueber die etwaige Fortsetzung des Vertrages über den Zeitraum von 15 Jahren 
hinaus wiid eintfctendenhllt eine bcioadere Venfindigung mit dem Untendmer 
lliltfinden. 



Sofern sich der Unternehmer Vertragswidrigkeiten irgend einer der in den 
Artikeln 5 und 6 bezeiclineten Arten auf einer Linie in einem Jahre bei mehr als der 
HSIfte der fahrplanmässigen Fahrien hat znsdiulden komnien lassen, oder sobald auf 
einer Linie mehr als drei fahrplanmässige Fahrten hintereinander aiisgcMlcil sind und 
di('«("^ Ausfallen nicht durch Krieg oder höhere Gewalt oder einen ungeachtet der 
Anwendung gehöriger Sorgfalt unvermeidlich gewesenen Unfall verursacht ist, steht 
dem Rdchskander das Rfedit zu, entweder den Betrieb nH den fai die Unien eingeileiMeQ 
Schiffen für Rechnung und .luf Gefahr d"". ! '-ite rnrhmers zu übernehmen oder aber 
ohne jede weitere Entschädigung des Unternehmers als für die ausgeführten Fahrten 
von dem gegenwärtigen Vertrage zurvdoutreten. 



Erachtet der Reichskanzler eine Aenderung in der Fahrgeschwindigkeit oder in 
der Zahl der Fahrten der Dampfer für notwendig, so ist der Unternehmer verpflichtet, 
die entsprechenden Einrichtungen g^n angemessene Vergütung zu treffen. 

Kann m dieMm sowie m dem im ArtilWl 2b, Ahsidx 3, W H gesehe n ea Falle eine 
Einigimg /wischen den Kontrahenten über die Mohe der für die anderweit auszuführenden 
Leistungen zu zahlenden Vergütung nicht erzielt werden, so soll hierüber ein SchieUs- 
goricht endgültig entscheiden Letzteres totl eintretendenfalls in der Weise gdiiMet 
werden, dass }ede Partei zwei Schiedsrichter bestellt und von sämtlichen Schiedsrichtern 
ein Obmann gewählt wird. Können die Schiedsrichter sich über die Person des Ob- 
mannes nicht einigen, so wird derselbe von dem Präsidenten des hanseatischen Ober- 
landeageridits ernannt 



Artlkd 
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Artikel 32. 



Dtr Rfeklukwulcf knn cfeb fai der AvtSbwm der flln dmch d ifiw VcHmu 

eingeräumten Befugnisse durch Beamte oder Behörden des Reichs ganz oder teilweise 
vertreten lassen. Die betreffenden Beamten bezw. Bcbönlcn werden von dem Rddis- 



StrcHt^ietten, welche aus dem gegenwärtigen Vertrsge entspriqgen, sind von den 
whatß dikm tadB t TcDai cincai Sdricd^geifcht onr EnlMMdM^f a — totrtte^ 
wddMt In der tat Arifttl 31 ««eftibai« Wdae n MMea M. 



Den gcwUiclieii Stempel fBr die AMfetligung und bglnzungen des Vcitntgs 

Mgt der Unternehmer. 

Urkundlich ist gegenwirtiger Vertrag, nachdem derselbe vom Bandesrat an 
2. d. Mb. genehmigt worden, zweifach gleichlautend ausgefertigt und von beiden Tcüai 
wrfcnchrfeiMn und nnlBnieidt wwdciL 



Artikel 33. 



Artikel 34. 



So 



Berlin, den dritten Juli 

Efaitausendachthundertfihifundaditzig. 
V. BitnardL 



Eintattiendachthundertfünfundaditzis. 

- - ^ it I I i - -M III f . * 

ntNuuerawMr uayn» 

H. H. Meier, 
Vorsitzer des VerwaHiiqgintt. 



Bremen, den vierten Juli 



(LS.) 



(LS.) 



GESCHICHTE DES NORDDEITTSCHCN UXm 



Nmiitn« vom IOl Ut 15. Mal 1809. 



Nachtrag zu dem Vertrage über die Einrichtung und Unterhaltni^ 

vMadmigM ntt O 
3.bla4.Jidll88ak 



Zwiidieii''deiii Rdchtkanzler Orafeii v. Caprivi, hmmAt»it^ fm Nanen des 

Reldis, einerseits, und dem .Norddeutschen Lloyd" in Bremen, wli t teu durch die 
Vorstandsmitgiieder Dr. Wiegand und Marquardt, anderseits, sind heute nach- 
stehende Aenderungen des Postdampfschiffevertrags vom 3./4. Juli 1885 vereinbart worden. 

Zu Artllcel 1. 

An Stelle der daselbst aufgeführten Postdampferlinien hat der ^Norddeutsche 
Uofd" vom 10. April 1893 ab auf die Dauer des Hauphrertrages folgende Post- 
dampferlinien zu untertialten : 

A. Für den Verfcehr mit Ostasien: 

1. eine Linie zwischen Bremerhaven und China, und zwar über einen nieder- 
Ündisdien oder belgtschen Hafen, dessen Wahl der Oenchnigung des 

Rcich?kinztcrs untcrücql, Genua, Neapel, Port Said, SutX, Aden, CokNubO^ 
Singapore, Honglcong nach Schanghai und tu rück; 

2. cfaw Anscbhiwlhde fwlscben Hongkong und Japan, und zurar Aber Yolo* 
hama, Hiogo, Nagasaki und zurück nach Hongkong; 

3. eine An5clTlii«;<;!inte 7W!<;^hen l^inj^apore und dem deutschen Nen-Ouinea- 
Schutzgeuict, und zwar über tiatavia, sonstige Häfen des äunda-Archipels, 
4lcnB Wahl der Oenetain^ng des Reichshanden miteriiegt, Friolrkli 
Wilhelmsh.ifcn, $trph;insort, Finschhafen (bezw. Langemak-Bucht), Herberts- 
höhe, Stephansur^ Friedrich WUhelmshafen, Häfen des Sunda-ArchipdSi 
denen Wahl der Oendimigung des RfMitkanrlei« uuteriiegt, ziuflck 
nach Singapore. 

B. Für den Verkehr mit Australien: 

eine Linie zwischen Bremerhaven und dem Festlande von Australien, und 
zwar über einen niederländischen oder bdgbdieB Hafen, dessen Wahl der 
Genehmigung des Reichskanzlers unterliegt, Genua, Nenpe!, Port Said, 
Suez, Aden, Coiombo, Adelaide, Melbourne nach Sydney und zurück. 
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UMkäX 

Der erste Absatz erhält folgende Fas?,unK 

Auf den unter A I und 2 sowie B genannten Postd«ni|rferiniien sind die Fahrten 
in Zdtabtanden von je vier Wochen in jeder Richtung, a«f der N^n^inen-Unk (A 3) 
In Zeflabilindcn von je idit Wecken fai Jeder RMrtra^ 



U Arttfcd % 
Dieser Aittkd efUtt folgende ffmnwgt 

Die Dampfer haben die Post an den fahrpUuimissig hierzu zu bestimmenden 
Häfen aufzunehmen imd abruüefem In Neapel müssen die Dampier bei der Ausreise 
zu der fatirplanmissig testgesetzten Stunde bereit liegen, um sogleidi nach Empfang 
der Post die Fahrt anMn n Uonca Die Abiihrt darf aldrt frfllier eiMgen, ab 
Us die Poet «n Bon! M. 

Zn ArtilKl 4. 

An Stelle des bisherigen Textes tritt der folgende: 

Die Fahrten sind auszuführen: 
auf der ostasiatischen Hauptlini> (A 1) mit einer Geschwindigkeit von mindestens 
12,6 Knoten auf der Stredce zwisdien Neapel und Colombo, und von ndndestais 
12 Knoten a»f den fiMgen Strecken; auf der analndbdiett HanpUfarie (IQ nril einer 

Qeschwindigiceit von mindestens Knoten auf der Strrcke 7T.vischon Neapel und 

Cotombo^ und von mindesten 11^ iCnoten auf den üt>ngen Stredcen; aui der Anschluse- 
Hnle nach Japan (A 2) ntt cliier Oeidiwfaid||lBA von niindeilwa IIA KMka «nd aal 
der Anadduaallnie aadi Ne»Onbica (A 3) mit einer OetAwfaidiBMt von nlndealena 
4 Knoten. 

Bei Fahrten gegen den Monsun ist ein Abschlag von 1 Knoten für dk 
anuMe geaiaitet» 

Hiernach werden die Fristen für die Beförderung der Post zwischen den einzelnen 
Anlaufhftfen berechnet; die Zettdauer der Reise wird dementsprechend unter Berüdc- 
«idillKunc dea Anflenthalte in den Hifen emlMctt nnd dttreh den Kbrplan ffealgeaelnL 

Die Fristen für die Beförderung der Post werden von dem ZcMpnakt ab, bi 
welchem das letzte Poststfick nn Bord des Schüfet felang^ Ua dahin g etec hn e^ wo 
das erste Poststüdc an Land gcbractit wird. 

Neu erbaute Schiffe, weldie naeh den t. April 1993 In die Haopdinien (A I 
und B) eingestellt werden, müssen die Fahrten auf den Strecken rv^-i«;rhen Suez einer- 
seits und Schanghai bzw. Sydney anderseits mit einer Oeschwindigkeit von wenigstens 
13A 
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Za Artflcel 7. 

Die Beitimarang unter b erhält folgende Fassung: 
Üir die AiudilusaHnicii mdi jip>ui nnd Neu-Ouinea je dnai Dampfer und 
fBr beide Linien einen Resecvedwniifer, «ddiem auf Valaii|«i dB nratti 
Aunpfer hinzutreten wird. 

Die unter c aufgeführte Verpflichtung bezüglich der Dampfer für die Mtttelmecr- 
lUe könnt in Wc^IdL 

Zn Artikel f. 
Dieser Artiltel erhält folgende Fassung: 

Der B iuti t wauui geliaH der zar dauerodca Venr eadin g aaf den linlen 1 

soll wenigstens betragen: 

4500 Registertonnen für die ostasfatische Hauptli'nie (A 1), 
3000 Registertoiuien für die auatraiisdie Hauptlinie (B), 
1900 



Zu Arükel 13. 

Die im zweiten Satz des letzten Absatzes oithaltene VerpOichtung des ^oid' 
deutschen Lloyd^ aar Unterhaltung iddaeicr Oanpler iD Smk wmI AleaMdriea lOr 
die UdNfladHV tonnt in WcghU. 

Za Artikel 20 

Zwischen dem ersten und zweiten Absatz ist folgender neuer Absatz einzuschalten : 
Eine glddie TarffermiUs^ng für die BeIMcrang von Pnaonen und 
ist denjenigen Vereinen zu i^ähren, wekhe für Zwecke der Krankenpflege oder 
JMiKton in dt'n d?iitsdi<rTi Schutzgebieten wirken und Mr ardcte der Reichalonzicr I 
Veigänstigung in Anspruch nimmt 

Za Artikel 2S. 

iho 

Für die Erfüllung der übernommenen VerbindUcbkeiten empfängt der 
,^orddeutsdie Lloyd" vom 10. April 1893 ab aus der Retchskasse eine Vergütung 
von iäbrlicb 4iM)0U0 ML, zahlbar in nMoatlkbcn Teilbctrigen am letzten Tage 



Di>5e VergTitung^ wird insoweit gekfirrt, alt d!e vertragsnüssig bedungenen 
Fahrten nidbt zur Ausführung gekommen sind. Die Küranng erfolgt — sei es^ 
daee eine fOut fanz oder tdhieitt Mn«eUICM M — in der Wdee^ den IIb 
}ede gegenüber dem Fahrplan zu wenig zurückgelegte Seemeile der Betrag von 
5^ Mk. von den nächst filiigen Monatsraten zur Reirhskassf einbehaiten wiidL 
Ffir die Berechnung der Entfernungen sind die im Fahrplan enthaltenen Fcet^ 
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Bk Der letzte Absatz erhält folgende Fassung: 

Wenn der Reichskanzler das Anlaufen noch anderer als der im Artikel f 
benannten Häfen anordnet, so soll, wenn die dadurch entstehende Verlängerung 
«der VoMranv dM Knnwt («Ue Hin- und RidcKiw iiiuniiNnfmamiMa> 
gegenüber dem gemäss dem Nachtragsvertrage gültigen Fahrplan nicht mehr alt 
250 Seemeilen betrig^ eine Aenderung in der Höhe der Vergütung nicht cin> 
IkIcii« Ergibt sich digcipen uts Kunindcnngcii der bcnidincteii Art cin^ 
Verlingerung oder Verkürzung des Kurses (die Hin- and RQckreise zusamiaea* 
genommen) um mehr als 250 Seemeilen gegenüber dem gemiss dem Nachtragt- 
vertrage gültigen Fahrplan, so wird für jede im Vergleich zu letzterem mehr 
oder weniger zurfidoulegende Seemeile «fle VetgMnqg dn den Betelf wm- 

5,55 Mit erhöht bezw. gekür?!. 

Urkundlich ist gegenwärtiger Nachtragsvertrag zweifach gMcUaittead antgefert^ 
d von beiden Teilen uuteisdirieben und unters iegcK wocden« 

So gcichelieii 



Berlin, den fünfzehnten Mai 



Bremen, den zehnten Mai 



Der Reichskanzler: 
Oral von CnprlvL 
(U8>. 



Noiddeutedier Lloyd : 
Marquardt Wicgaad. 

(L. S.) 
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Vertrag über die Unterhaltung deotscher Postdampf Schiffs- 
verbindungen mit Ostasieo uad Anstnüieii. 



Zwitchen den RddHkuizler Ffirtten zu Hofeenlobe, liaiiddiid tat NtiMM 

des Reichs, einerseits, und dem „Norddeutschen Uoyd" in Bremen, vertreten durch 
die CHrektoren Dr. Wiegand und Bremermann, «ndersetts, ist heute oacfatlcliaMler 
Vertrag abgeschlossen worden. • 



Der ^Norddeutsche Lloyd" in Bremen verpflichtet sich, in Fortsetzung und Er- 
■weNemog der bisher auf Grand des Vertrages vom 3 /4. Juli 1885 nebst Nachtrag vom 
101/15- Mai 1893 unterhaltenen Postdampfschiffsverlnndungen mit Ostasien und Australien 
4it nacbbezeirhneten Postdampfschiffslinicii wihfead det im Artikel 39 nihcT b esUiuiuto 

ISjälirigtii Zeitrnuins 7a unter liahen : 

A. Für den Verkehr mit Ostasien: 

1. tSut Hmpflinte von D i euier h iveii oder HanlNiiig nwb CMn% und iwar 
Qber einen niederländischen oder be^giidieii Hafen, Genua, Neapel, Port Said, 
Suez, Aden, Cotombo, SiqgapoK^ HooglHWK nadi SdianglMii nnd airildc Ober 

dieselben Häfen; 

2. dne HauptUnie von Breroeriiaven oder Hainbuif nadi J^Moit und cwar 

über einen niederländischen oder belgischen Hafen, Genua, Neapel, Port Said, 
Suez, Aden, CoJombo, Singapore, Hongkong nach Yokohama und zurück 
über Hiogo, Nagasald, Hongkong und die übrigen auf der Hinldiit an- 
gdaHfeiiea Hifen; 

3. eine AnsdduMlbile tti die Linie tu 2 von Haaf^mtg nach Sdianghai nnd 

zurück; 

4. eine Anscfalusslinie von Singapore nach dem deutschen Neu-Oumca-Schutz- 
gefaiet und zorOck, und zwar aber Batavia» sonstige Hifen des Sunda-AicUpd«, 



Artflcd 1. 
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Berlinhifen, FHedrich Wllhefmslnfen, Stepbansori Ffattdiliafeii bezw. Lange- 
nuk-Bucht, Herbertshöhe und Matupi, StephaiMC^Fflcdiidi VlIlMtattlialeii, 
Berlinhafen und Häfen des Sund««Arcfaipeto. 
B. F&r den Verkehr mit AustraHen: 

ebie Haupttinie von Bremerhaven nach dem Festlande von Australien, und 
zwar über einen niederländischen oder be!^schen Hafen, Genua, Neapel, 
Port Said, Suez, Aden, Colombo, Adelhaide, Melbourne nach Sydney und 
arfidc Uber dleadben Hlfen. 
Der Ausgangspunkt der Linien A 1 und 2 wird dir^rh den Fahrplan in der Weise 
let^gesetz^ dass die Dampfer abwecbsehid von Bremerhaven und von Hamburg ab> 
trincn. Die Besttmmiing des nfedeAiuHsdieii und des belgischen Anhmlhtfeiis sowie 
der anzulaufenden Häfen des Sunda-Archipels erfolgt dmdl den Reichskanzler. 

Der Unternehmer ist verpflichtet, niif Verlangen und nach Bestimmung des 
Reichskanzlers ohne besondere Entschädigung die Dampfer der Hauptlinien (A 1, 2 
«ad eüien iriedeiUndisdieii mid cbien belgisdicii Hafen anlaufen zu lassen. 

Der Unternehmer ist femer verpflichtet, auf Verlangen drs Reichskanzler? pe-^^^en 
«ine nach den Grundsätzen des Artikels 35, letzter Absatz, zu t>erechnende Entsdiädigung 
^ rWirten der cMnesisdien Ansdiln»linie (A 3) aber den Endpunkt bb nadi Kisntsdien 
iMSZudehnen. 

Auf Grund besonderer Vereinbarung können die Linien A 1 und 2 untef Wqj;fall 
der Unle A3 &ber Schanghai nach Japan geleitet weiden. 



Auf den Fsbrten A 1, 2 and 3 sowie B fenointen Unten tfnd die Fahrten in 

ZeHabstÄnden von je vitr Wnrhen in jf.ler Richtun'^. auf der Neu-Quinea^Liaie (A^ 
ia Zeitabständen von je acht Wochen in jeder Richtung auszuführen. 

Anf den Uniea A 1, 2 und 3 sind die Fshitea so zu legen, dass duidi sie eine 
regelmSsslKC Vcririnddag mit Gliina ^duuighs^ ia Mti^gen Zwisdieacinaien lieise- 
stellt wild. 

Artikel 3. 

Die Dampfer haben die Post an den fahrplanmässig hierzu zu bestimmenden 
Hftfen (Posthäfen) aufeunehmen und abxuUefem. In den enroplisdien l\>stliitai missen 
die Dnmpfer bei der Ausreise zu der fahrplanmässig festgesetzten Stunde bereit liegen, 
um sogleich nach Empfang der Post die Fahrt antreten zn IcBanen. Die AMslut darf 
nicht früher erfolgen, als bis die Post an Bord ist 
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Artikd 4. 

Die Oesdiwindigkeit der Fahrten muss im Durchschnitt mindestens betragen: 





FSr Ulm 
Vkifft 


rtr «t 

den 1. April 
Itn «ad *«r 
dm 1. AprO 

IM f r- 
baatn aad 
■taataMHca 


dMLAprtl 
iMSdkVK 


Knoten 


•) Auf der chinesischen und der japanitdien Haupt- 








Unie [A 1 und 2] 








dvisdwn dem Ali^au^sluifen und dem cuio* 








piischen Posihafcn , . . 


12 


12 


12 


zwischen dem europäischen Postb«fen und 










13 


13,5 


14 


b) Auf der chinesischen Ansdihisslinie [A3] 


12,6 


12,6 


12^ 


c) Auf der Anschlusslinie nach Neu-Quine,') [A 4] 


9 


9 


9 


d) Auf der australischen Linie [BJ zwischen dem 








Abgangshafen und dem eurDjpiiscben Posthafen, 








sowie zwischen dem letzten australischen Post- 








hafen und dem australischen Endpunkte . . . 


12 


12 


12 


xwbdien dem cuinpiiacfaHi md dm IcUleu 










12,2 




13^ 



Bei fahrten gegen den Monsun ist ein Abschlag von einem Knoten für die 
Stunde gestattet; für die Durdrfahrt durch den Sucdomal wird eine den VerhiHnitsen 
cntaprechende Ztit cinj^^cscf^t. 

Hiornach wird die Zeitdauer der Reise unter Bcrüdoicbtigung des Aufenthalts 
Hl den Hifcn ennitlelt und dnrdi den Fahrplan to f geie te t 

ArUkei 5. 

Der Unternehmer Ist verpflichtet, auf Verlangen des Reidtthandeis hmcflialb der 

Vertragsdauer nnf den HntiptliniErn fiir neu 7ii erbauende Schiffe eine Erhöhung- der im 
Art 4 angegebenen Fahrgesdiwindiglceit eintreten zu laaacn, soweit auf einer ans- 
Undlidicn Kookitimizpoiflinle dne Steigerung der vertwgwnii^gen Fah igea di w indigkeit 
erfolgt Diese Erfiöhu^g der Fahrgeschwindigkeit hat ohne besondere Gegenleistung 
des Reidis zu erfolgen, soweit der Unternehmer der ausländischen Postlinie die für 
seine Dampfer vorgeschriebene Fahigeachwind^keit ohne Erhöhung der vertragsmissigen 
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Auf Verlanjeen de» Rdchskandeis iiKln«n die für die dilncsbdie nnd die 

japanische Hauptlinic neu -/u erbauenden Schiffe mit solcher Maschinenkraft ausgestattet 
werden, da»s sie imstande sind, in voU beladenem Zustand und bei cioem Tie%ang 
mm Ifi B ebie D mdud i ntt hfeiciiwlw^gfcdt von IS Kjiotai m cntiHcfcdii. 

Ai«M7. 

Der Unternehmer hat den Fahrplan aafaustellen and dem Reichskanzler znr Oe- 
nehmigung und endgültigen Feststelluiv zu unterbreiten. Der Entwurf des Fahrplans 

tnuss mindestens drei Monate vor dem Zeitpunkt drr Einfühninj^ eingereicht, die Ge- 
nehmigung zu FabrpUminderungen mindestens zwo Monate vor dem Zeitpunkt, zu 
wddiem sie eintreten aollen, eingeholt werden. 

Der Reirh'knnrler i^t Jicrectitiirt, lu jeder Zeit unter den im Art. 35, letrter Absat?, 
ies^esetzten Bedingungen eine Aenderung des bestehenden Fahrplans sowie das An- 
laufen nodi anderer ab der im Art 1 benannten. HÜen anzuordnen. Ffir diejenigen 
Fälle, in denen es sich um eine Aenderung in der Fahrgeschwindigkeit oder in der 
Anzahl der Fahrten handelt, finden die Bestimmungen der Art. 5 und 41 Anwendung. 
Die angeordnete Aenderung ist dem Unternehmer mindestens drei Monate vor dem 
Zd^nkle, zn wckhem sie in Kraft treten aon, sdnüHtdi mHzuteDen. 

Artnd 8. 

Andere als die fahrplanmässlgen Häfen dürfen, vorbehaltlich besonderer Ge- 
nehmigung des Reichskanzlers im Einzelfalle, von den Dampfern nicht angelaufen werden. 
Sind letztere infolge sdilediten Wetters oder eines anderen Umstände«, weldier bei 
Aflwenduug der gehörigen Sorgfalt nicht zu vermeiden war, (geemmgta, dem Fahipfaui 
zuwider einen Nothafen anzulaufen, so ist die gesetzlich vorgeschriebene Verklarung, 
falls sie im Auslande zu bewirken ist, wenn tuniich vor dem deutschen Konsul ab- 
zulegen. Kann ein genfigcnder EntschuldignngagTvnd fOr das Mirplanwidrige Anlegen 
hl r:lni:fThnftcr Weise, insbesondere durch die abgelegte Verklarung und durch den 
Inhalt des Schiffstagebuchs, nidit nachgewiesen werden, so ist für das erste Anlegen 
«tne Strafe von 1000 (ebitausend) Mk. und für das zweite Anlegen anf derselben Fahrt 
«ine solche von 2000 (zweitausend» Mk. verwirkt; bei einer drittmaligen und jeder 
ferneren Zuwiderhandlung auf ein und derselben Fahrt liegt in der Befugnis des Reichs- 
kanzlers, eine Strafe in der flöhe von 2000 bis 5000 (fünftausend) Mk. einschliesslidi 
leatzusetzen. 

Dir vfir<-*ehenden Bestimmungen finden sinngemässe Anwendung auf diejenigen 
Fälle, in weidien fahrpianmässige Häfen nicht angelaufen werden. 
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Artikel 9. 

Jede Ver?pä(rnj7 fn der Abgangs- oder Ankunftszeit an den Anfanp?- und End- 
punkten der Haupt- und Anscblusslinien wird, sofern sie nicht erwicsenemiassen durdi 
diwn Umstand, «rcldicr bei Ammmduiv der gdiArigvii Soigialt nkftt zn iwmcMeii 
war oder durch verspätete Ztifühning der Post venrrsncht ist, mit einer Strafe von 
50 (füitfz^) Mk. für die Stunde belegt. Bei einer nicht gerechtfertigten Verspätung 
VQQ Über 12 (zwMO hlntereimuiderfolgenden Standen cibGht lidi die Stnriie tnm der 
ifaelzehnten Stunde ab auf das Doppelte. 

Diese Strafbetri(>:e kennen verdoppelt werden, wenn eine derartige Vcnögeniiy 
in der Abfahrt durch Verladung von Gütern herbeigeführt worden ist 

Der Reichskanzler ist berechtigt, Stnriett U» TO |^idicr HShe aucli für VerqiltaiiBca 
der Abfahrt an den Z\' ischcnhäfcn festrusetzen. 

Die in diesem und dem vorhergehenden Artikel vorgesehenen Strafen sollen ia 
hefnem Falle die Höbe der VergiHung Obersteigen, weicbe auf die betreffende Fdnt 
bd Zugrundelegung des Im Art. 35 bestimmten Satzes für die Seemeile entfallen würde. 

Zur Prüfung der planmässigcn Ausführung der Fahrten ist nach dem jedesmaligen 
WTcderdnb'effen eines Dampfet* an Anfangspunkte des Kurses ein alle erforderlichen 
Angaben enthaltender beglaubigter Auszug aus dem Schiffstagebuch an den Reichskanzler 
cinztireichen. Letzterer ist berechtigt, die bezeichnete Prtifimp such in anderer Weise 
ausüben zu lassen. Sollte aus dem Umstände, dass die Datnptcr nicht zur fahrplan> 
iniss^en Zeit abfehen, die Notwcndigheit eintreten, die Poet auf cincai andcicn 
zu befördern, so hat der i 'ntrrnrhmer in allen FUlett die bawn Aimlagen zn cfsetzen, 
weicbe durch diese Beförderung entstehen. 



MM 1<K 

Der Unternehmer hat znr Ausführung der im Artikel 1 bezeichneten Fahrfcs 
Dampfer in einer den Anfoidemogen des Reidisitaariecs geaflfenden Zahl dmustellcB 

und zu unterhalten. 

Von dieieii Dampfera dnd nen zn efbaaen md m die cUncaiadie oder die 
japantadie Hanptlfade spätestens einzustellen : 

1 Dampfer am 1. Oktober t?90, 
1 „ „I. Januar 1900, 
1 w M f* September 1900^ 

1 f, „1. November 1900. 

Die in die F.ihrl eininisfellendcn Dampfer dürfen ohne Genehmigung des Reichs- 
kanzlers zu Fahrten aui anderen als den im Vertrage bezeidmeten Linien nicht verwendet 



JMikil 11. 

Her Btnttoraumgvhalt der neu cinrnstcüpnden Dampffr, soweit sie ZttT dMMmdcn 
Verwaiduqg auf dco Linien bestimmt sind, soll wenigstens Ijetragen: 
- 600D W e gh te i to u neH fBr die d i h wtto di c lud die Japuiiidie Htnplliii^ 
53D0 Registertonnen für die australische Haupfllaie, 
2200 Registertonnen ffir die Audiitiiiiiaien. 

MIM la. 

SämlHdtt in die Linien einzustellenden Dampfer dürfen in ihrer Bauart und 
Einrichtung, namentlich in bezug auf Sicherheit, Bequemlichkeit und Komfort für die 
Reisenden sowie hinstdiUich der Verpflegung den auf denselben Linien laufenden 
Postdampfem andcfcr Nafionen aidit nadHrtebcR nnd müHcn Insbesondere den iiadi- 
sldwnden Anforderungen entsprechen. 

Die Dampfer sollen, abgesehen von den für die Schiffsbesatzung und den zur 
AnÜBelime der Peak und deren etwaigen Begleiter b es ti mm ten RinmHclikeNen« Ein» 
richfungen zur Bcföiilerung von Reisenden dreier verschiedener Klassen haben. Die 
Räume müssen mit allen für die Reisenden notwendigen Gegenständen ausgerüstet sein. 
In den RäumKddttiten der III. Klasse sind Sdtlafeinriditungen, besidiend ans Matrace nnd 
Kopfkissen, in genügender Anzahl herzurichten. Für einzeln reisende Personen weiblidwn 

€}csdilecht> sind besondere AbteUangen berairiditen, welche venchMessbar sein mfisMn. 

An Bord der Dampfer der Haupttlnien soll steh dn In Dentschland approbierter 
Aizt befinden. 

Hinsichtlieh der Einteilung des Schiffs raTimes in wasserdichtL Abteilungen, der 
Ausrüstung mit Böten, Rettungsgeräten und Siciierheitsrollen, der f eueridschcinrichtungen, 
der Efairicbtung zur HerMelhing von Friscliwasser, der Ausstathii^ mit Arzneimitteln 
müssen die Dampfer den Vorschriften des Bundesrats über Auswandererschiffe, und 
zwar t>ezüglich der Schotteinteilung den Vorschriften für Schnelldampfer entsprechen. 
Soweit danach bczflgKcji der Prflhing der Sdiotteintdlong der Seebe n ih ge nossensdiaft 
oder deren Organen Befugnisse vorbehalten sind, stehen dieselben für die Reichspost- 
dampfer dem Reichskanzler zu. Der Reichskanzler ist befugt, in allen Fällen die 
Voriage von Scfawimmfahigkeitsberechnnngen zu verlangen. 

Die Dampfer müssen die von der Marineveiwaltnng als ciliDideriich bettkhnelett 
SchiffsplSne an Bord filhren. 

Kucicsiditiich der Anschlusslinien bleibt dem Reichskanzler die Befugnis zur Er- 
re l tii i gMu g der fai dieseni Aftikd fCstelHen Anfordciuncen voibehaltan. 

Artikel 13 

In die Linien einzustellende neue Dampfer müssen auf deutschen Werften und 
tanUchst unter Verweodang deutschen Materials gebaut werden. Hfnsklididi des Banes 
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vad der Verwendbarkeit im Kriege mÜ55en sie den dem Unternehmer im einzelnen 
bekanntgegebenen Anforderungen der Reichsnuuiaeverwaltung entsprechen, welche 
auch bei Umbwiten, wnrdt mdgUdi, m berfidcskhtigai tfad. 

Die Pläne för den Bau unteriiqs«ii der Ocflehadgttng dn Rdcfaikuidan und 
sind in drei Exemplaren einzureichen. 

Die Sdifffe sind zur hödulcii Hesse bdn Oennan Ischen Uoyd m UeNifiderai> 
Die an den Dampfern vorrunehmenden grösseren Instandsetzungen mfisseo, soweit 
tunlich, ebenfalls auf deutschen Werften zur Ausfübning gelaivco. 

Artikel 14. 

Der Kohlenbedarf für die in die Linien einzustellenden Dampfer ist, soweit die 
Einnidime desselben in deutschen Häfen oder in dem nach Artikel 1 anzulaufenden 
nledcilladischen oder belgischen Hafen erfolgt, ausschliesslidi duidi deutsches Erzeugnis 
ZTi decken. Abweichungen hiervon sind nur mit Genehmigung des Reichskanzlers 
zulässig. In denselben Häfen ist der Proviant tunlichst aus deutschen Quellen zu 
bczielieti. 

Artikel 15. 

Alle In die Fahrt einzustellenden Dampfer müssen vorher durch Sachverständige, 
wdcbe der Reidiskaiuler ernennt, {reprüft und als den Anfofderungen genügend amr- 
kannt sein. 

Der Reich<;knn7!i?r i«;f bcrcchtifrt, (iie<^^ Prüfung während der Vertra^datier 
jederzeit wicdertiolcn zu lassen und aut Grund des Ergebnisses der Prüfung em Schiff 
fOr ungeeignet in eridlien. In lei/teicui FaHe ist der IMenMflMicr wiplUciMel^ binnen 

der ihm gestellten Frist das betreffende Schiff ziirrickriirichcn und fQr einen geeigneten 
Ersatz nach Massgabe der itn Artikel 16 getroffenen Festsetzungen zu soigoi. Konunt 
der Unteinelinicr dieser VerpWdituiig nk^ nadb, so hat deiMlbe fSr jeden T»g der 
verspäteten Qnsteliung dne» gceignclen Schiflei tine Strafe von 400 (vleriiandec^ Mfc. 
zu zahlen. 

Die in Deutschland und den betreffenden ausUbidfachen HJUen gdlenden gesetz- 
lichen BesUmmungen über die amtlichen Besichtigungen usw. der znr Personen- 
beiördcriin^r dienenden Dampfschiffe, hat der UntemehoMr unter eigener Verantwort- 
lichkeit und auf seine Kosten zu erfüllen. 

Artikel 16. 

Im Falle ein auf den VertragsUnien verwendetes Schiff in Verlust gerat, hat der 
Unternehmer einen neuen Dumpfer zu beschaffen und bis zu dessen FertigilrihHig fOr 
den ungestörten Fortgang des Dicn-tp- Sorge zu tragen. Vorübergehend können in 
soldiem Falle sowie bis zur Fertigstellung der nach Artikel 10 neu zu erbauenden 
Schüfe an Sfdie der letsteien mH Genehmigung des Rrichskandcis andi ScUlfe clQge- 
etellt werden, wddie nicht allen vcrtragsmissigen Bedmgnngen entsprechen. 




Digitized by Google 



|PSP^i3Pl OESCHICHTE DES NORDDEUTSCHEN LLOYD 




Zum EnatE ciiiet in Vcttatt gcratencD ScUfles durch einen «Hen Bedingungen 

Genüge leistenden reuen Dampfer wird eine Fnst von zwanzig Monaten gewährt Erfolgt 
der E»atz in die&er Zeit nicht, so hat der Unternehmer eine Strafe von 400 (vierhundert) Mk. 
für jeden Tag der we npM etei EimtelHrag des SchWei zu xaUetk 



Im Falle einer teilweisen oder vollständijt^en Mohilmachiin^^ der Marine steht es 
dem Reichskanzler frei, die auf den Linien verwendeten Dampfer gtgen Erstathi^g de« 
voBctt Wertet emuknifen oder gegen Vergütung soott in Anepnidi zn nciiaieii. Die 
Emittlong des Wertes bezw. die Feststellung der Vergütung erfolgt in OemiHiwit der 
Bestirrmrn^en im ( 24 ibeiw. | SSt) de* Oesetns fibcr «He ^Kii^ieleittangen von 
13. )uni 1Ö73. 

Ein Vefkanf oder eine mietweise Uebertassang der Dampier an eine fremde 
Medit diif ohne Oenchndguii^ dee Reidiilamleii nidit ete Hün den.! 



Die I>ampfer iithren die deutsche Postflagge nach Massgabe der für die Fübruiig 
dendben dmcit derartige SdiHRe bestellenden dleiMiciiifeen Bestfnunungen und lielSideni 

die Post nebst den etwaigen Begleitern t iine hosofidetL- Bczalilimg f ctztere sind auch 
unentgeltlich zu verpflegen, und zwar Beamte wie Rasende 1- Klasse und Unterbcamte 
wie Reisende II. iOasse. Jedem Postbegleiter ist rin besondere« Zinuncr mit ange- 
messener Ausstattung zur Benutzung m fiberweisen. 

Unter Post sind nlle Briefbcutel, Zeitungssäcke, Wert^^endiingen und Postpakete 
ui verstehen, welche den Dampfern von der deutschen Keidispostverwaitung oder von 
den in Belndit Imaimcnden ansündisdien f^tveiwaltengen zur BeiSiderang nbcr- 
gel>en werden. 

Alle aus dem Postbelörderungsdienste herrührenden Einnahmen bezieht das Reich. 
Werden die Dunpfer von Posttieamlen nkbt besletlet, so Ist die Bost seitens 

des Schiffsffihrers am Anfai^iBpnnldc der fahrt und an den Unterwegsorten gegen 
Quittung zu übernehmen und in einem eigens zu diesem Zwecke hergerirhteten, gegen 
Nisse, Feuersgefahr und sonstige Beschädigungen geschützten und gehörig gesicherten 
Räume während der Fahrt unter Verschluss aufzubewahren. Ingleldien hat der Sdlüil^ 
ftihrer in dem bezeichneten Falle die Verpflichttsrif^, die fil)emommenen Postsachen an 
den betreffenden Unterwegsorten bezw. am Endpunkte der Fahrt an die zur Empfang- 
nahme dcrMflien beieChtigfen Peisonen abmHcfem. 

Die rchcrnahme und die Abliefeniiii^' der Postsachen hat unter Beachtung der in 
dieser Beziehung von der Rcicbspostverwaltung erteilten Vorsdiriften zu erfolgen. Findet 
eine Begleihing der Poet dmch f^oetbesmte stet^ so ist den Bcuntoi ausser dem er* 



Artikel 17. 



Artikel 18. 
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wihnten Anfb^wahnin^^^raiim pin j^pf ij^nefer, den Anforderungen der Reichspostver- 
waltung eotspfecheitder heller Kaum zur Bearbeitung der Post wihrcnd der Fahrt 
liot m oMtori Mg dnairiditen und zur VcrfOgwic zu «teile« ; die EAeadUtangf Heizung 
und Reinigung dieses Raumes hat der Unternehmer auf seine Kosten bewirken zu lassen. 
Die Uebemahme und Ablieferung der Postsachen liegt in diesem Falle dem Postbeamten 
ob. Jcdodi ist der Unternehmer verpflichtet, auf Verüuigen der Postbeamten die zur 
der Postsäcke zwischen dem Postdienstraum und dem AttflMwahnnfl- 
tttw. erforderliche Hilfe durch die Schiffsmannschaft zu gewähren. 
Wenn der Po«tb«amte während der Fahrt aus ii:gend einem Oniitde verhindert 
weiden soHte, seinen Dieml weiter fortmsetzen, so hat der UntemehiBcr die voNe 
Verantwortlichkeif für die Postladung zu übernehmen und den Pn-tdien?1 hi> auf weiteres 
nach Massgabe der für derartige Fälle von der Retchspostverwaltung erteilten besondcfen 
VondniNen hcaoiy n zu lanen. 

Auf jedem Schiff muss auf Kosten des Unternehmers mindestens ein verscfaliess- 
barer Briefkasten anf^ebracht werden. Sofern eine Bej^leitung der Dampfer durch T*o«t- 
beamte nicht stattündet, hat der Schiiistuiirer durch einen von ihm zu bestimmenden 
Schiffsoffizier den Brieflcasten rechtzeitig leeren wnd die darin voigefnndenen Scndanfen 
r-ich Massgabe der vo« der ReichiportvMwaliuiig gegAt m m bczflgUchen BffH m m i i m en 
behandeln zu lassen. 

Die Biuddltanif und Landung def IHmI hat in allen Hftfen auf Qcfdir und Kotten 
des Unternehmers zu erfolgen. 

Die Ladung der Post hat sofort nach dem Eintreffen der Dampfer in dem 
betref fen den Hafenorte bezw. auf der zugehörigen Reede zu geschehen. Wenn der 
Dampfer durch Postbeamte begleitet vrird, so ist der erste Beamte in jedem Halen 
oder Platze, wo Posten abzuliefern odpr einzunehmen sind, ?r,hild und so oft er es 
im dienstlichen Interesse für notwendig häl^ ans Land zu befördern and von dort an 
das Sdiüf zuTficfaubrinfen, entweder gMchieMg mit der Pott oder, wenn der Beamte 
dies für T^weckmässig halfen sollfe, ohne die Post, und zwar in einem an 
seetüchtigen mit gehöriger Mannsdiaft und Ausrüstung versehenen Boote. 



Artikd 19. 

Der Unternehmer darf mit den Dampfern keine anderen Briefe oder sonstigen 
postzwangspfUdit^gen Oegenatände befördern lassen als solche, welche ihm entweder 
von den Posttiehönlen nbcrwiesen oder die mittelst der im vwlieigdienden Aittkel 
etvrihnten Briefkasten eingeliefert worden sind. 

Der Unternehmer ist auch dafür verantwortlich, dass weder von den Schiffsffihrem, 
noch von der übrigen Schiffsmannschaft Briefe und sonstige Postzwangs Pflichtige Gegen- 
stände milgcQonunen werden. FBr jede Zowidcftaadhov lud der IMcmÄncrdaiBe^ 
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des lunterzqg;enca PovkM and ausserdem nach nilicmr F w tw to i n g der RddiiiKWt- 
vcrwaltung eine Strafe Ms zu SO Mk, 7ti entaicfaten. 

Dem Unteniehmer bleibt es jeUoch gestattet, mit seinen Agenten und BeauftngteD 
im Auslände miMdst der SdiiSe Briefieadiingen «MmitiusclNa, ohne dieselben der 



Artikel 20. 

Falls ein Dampfer unterwegs einen Unfall erleidet und aus diesem Grunde die 
Rehe nnte r bredien miiss, hat, wenn an Bord sMi cbi P os i bceinter bcflndcti dieser In 

Benehmen mit dem Schiffsffihrer, in aOen anderen Fällen letiterer allein, für die Weiter« 
beförderung der Postladting mit dem nächsten deutschen oder fremden nach dem 
Bestimmungsorte der Postsachen fahrenden oder mit Zwischen- t>ezw. Ankunftsplätzen 
in Verbindung stehenden Dampfer zu sorgen. Da sich in dieser Betieining ein ffir 
allemal bestimmte Vorschriften nicht erteilen lassen, so müssen der Postbeamte an Bord 
und der Schiffsfährer, bezw. letzterer allein, je nach Lage des einzelnen Falles die 
admcIMe Wei te rbefBrdemngsgelegenheft für die Post wihlen. 

Die für diese WeHerbefiMcffung etwn entstehenden Kosten feilen ttets dem 
Unternehmer zur Last 

Artiitel 21. 

Der Unternehmer haftet dem Reiche für den Schaden, welcher durch Vertust, 
Besdiädigung oder verzögerte Beförderung von Postsachen in der Zeit zwischen der 
Eüslsdni« und der Ausladung entsteht, in demselben Umfang, in welchen die Rriche» 
postVerwaltung durch Oeset? oder Verträge den Absendern von Postsendunppn gegen- 
über zum Schadenersatz verpflichtet ist. Die die Haftveibindlidikeit beschrankenden 
Besth nwnug e n des HsnddsgcsetilNidies finden hiefbel keine Anwendnnir. Insbesondere 
wird die Haftpflicht des 1 'nternehmer? fiir Kostbar!. eiten, Cieltler und Wertpapiere nicht 
dadurch bedingt, dass dem Schiff »tu hrer bezw. Schiffsoftizicr diese Beschaffenheit oder 
der Wert bei der Einladung angegeben worden ist ImnerMn wird die Postverwaltung 
nach Tunlichkeit dafür Sorge tragen, dass den Schiffsführern von dem Vorliegen 
bedeutender VCYTtsendunpen bpireitpn Mittcilnri^r gemacht wirtl. Sofern sich ein mit 
der Beaufsichtigung der Postladung beauftragter Fostbeaiater an tioid betindet, soU 
der Untenehmer jedoch Mr Verlest oder BescMUUgnnff von Poslsadien mir dann 
Man der Schaden entstanden ist: 
1. durch Sdiiffs- oder Seennfall, ausgenommen allein die unabwendbaren Folgen 

ebics Natume^nisses, oder 
X durch Handlungen oder Unteilassttnccn des U M t eiwhnwt s , 

der Schiffsbesatzung, oder 
3. durch Handlungen der auf dem Schiffe befindlichen Reisenden. 
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Für die FatuttT. auf ^U'■y. im Vertr.in-e bc/pir^netr-n T_iii'pn dürfen Vcreinbanin>.^e:i 

mit fremden Regierungen wegen der Postbefördening ohne Genehmigung des Reicfa»- 
ktoden nicht abgesdiloflsen werden. 

Artikel 23. 

Falls der Unternehmer auf den jm Vertrage bezeichneten Linien Schiffe für 
b w o n dcw cfgciw Redunuiiif Miicn ttnt oder skli m dem Sdiifhbetricb mdcfer 

Reedereien bctetlißt, v.n6 der Reichskanzler W.'T-<;r:ihmf»n fii- !iotwendig erachtet, um 
die Vertragslinien vor Beeinträchtigung in ihren Erträgnissen zu schützen, ist der 
Unternehmer verpflichtet, diese Mismahmen dmrchzuiahren. Bd daneniden ZHWider- 
handlungen des Unternehmers gegen die vom Reichskanzler getroffenen Anordnungen 
ist dieser berechtigt» ohne EnlsdUUligung vom Vertrag zurädczntreten. 

Die Einnahme an Fracht und Ueberfahrtsgcldern fällt dem Unternelwier «. Die 
Festsetzung der Tarife erfolgt im Einvernehmen mit dem Reichskanzler. 

Hinsichtiicb der VetdffentHchung der Tarife sowie dciCD Abindeningcn hat der 
Unternehmer die etwa eigebendcn Bestimmungen des R^idisicanzlefs zn befolgen. 

Artikel 2S. 

Der Tarif tttr die Ofitefbefttrdenin^ &(M fSr Bremen und Hamburg völlig gMdi 
gehalten werden. Demgeiniiss hat der Unternehmer die Güter zwfadicn Hamtnirg und 
Bremen bis nim Pn<;tdanipfer oder von demselben auf dem Wasserwege kostenfrei und 
ohne Verzögerung zu befördern. 

Der Unternehmer veipüicfalet rieh, an denjenigen Orten, welche der Reichskander 
bezeichnen wird, Agenturen zu errichten tind 711 unterhalten, welche als Sammelstelle 
für die zur Beförderung mit den Postdampferlinien aufgegebenen Waren bestimmt sind. 
Diese Agentufcn mBssen ermichtigt seh, auf Verlangen des Absenden den Vertrag 
Aber die j^anze Beförderung von der Sammelstelle bis zu dem fiberscciscbcn BcstiTiMtnii!^- 
orte der Frachtgüter abzuschiiessen. Hierbei sind die Tarife so zu gestalten, da&s die 
Oesamt f ra ch t, einschliesslich der Eisenbahnfracht von derSammelslene zum Einsdiitfungs* 
hafen, sich hei der Beförderung über Bremen oder Hamburg ntdit höher stellt, als bei 
der Beförderung über den Unter ArtOcel 1 anzulaufenden medeittndlschen oder 
belgischen Hafen- 

Die in das Konnonement aufaunehmcndcn allgemeinen Bedingungen ffir die 

OiHerl>efördening sind dem Reichskan/lrr 7nr (^lenehmigung vorzulegen. 

Für die Beförderung gefährlicher Güter sind die eim^lägigen Vorschriften des 
Bundesrats flhcr Answanderefschiffe massgebend. 
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Der Reichskanzler ist befugt, landwirtschaflüchc Erzciit^nisic, Jic mit denen der 
deutschen Landwirtschaft konkurrieren, von der Einfuhr durch die Retdupostdampfer 
nach deutschen, 'niederländisdien und belgischen Hifen aoszusdilkttn. ZuwidM^ 
handliingen gegen die vom Reichskanzler getroffenen Bestimmungen unterliegen lai 
Einzelfalle einer vom Reichskanzler festzuseti-enden Strafe bis tu 1000 (dreitausend) Mk. 
und berechtigen bei dauernder Wiederholung den Keichskanzier, ohne Entschädigung 
vom Vcrimge nufidBiitreten. 

Artikel 27. 

Wo deutsche oder für Deutschland bestimmte Oöter neben auslindischen oder 
für das Ausland bestimmten Oütem zur Versendung gelangen, haben bei gleichzeitiger 
AnimMang die ef t t erei i den Vonug in der BeNMenng: 



ilfllM2t. 

Der Unternehmer Ist verpflichtet: 

a) die im Dienste des Reichs oder eines Ihmde^^taates reisenden Beamten, 
einschliesslich der im Auslände stehenden Beamten, die sidi auf Urlaub be- 
geben oder devon airilddwhrenf 

b) die Ablösungsmannschaften der Kniterlichen Marine und der Kaiseriichen 
Schut7tnipp?"n in den deutschen Schutzgebieten sowie die wegen Krankheit 
oder aus dienstlicheu Uründen zurüd^sandten Angehörigen der Kaiserlidien 
Marine und der lOiiieflidien Sdiutztruppen, 

c) Waffen, Munition, AusrüstungsgegensSindeJ(und .Proviant der Kaiscrildien 
Marine und der Kaiseriichen Schutzhruppea •owIe.liOBttige Sendungen ^IBr 
Redinuug der Reichsverwaltung 

gegen um 20% ennitslgte Sltie zu befOrdem. Jedoch darf jdie Zahl der nnter b 
erwähnten Mannschaften auf demselben Schiffe ohne Znalinunuiig dca Unlemehman 
nicht über 65 (fiinfundsechzig) hinausgehen. 

Die Versendungen unter a, b und c sind, wenn ihre Anmeldung mhidettens 
vier Wochen vor Abgang des Schiffes erfolgt, unterjailen Umständen zu berücksichtigen 
und haben auch nsch dieser Frist ein Vorrecht vor anderen ]gleicilzeitig^oder Spiter 
2ur Beförderung angemeldeten Personen oder^Sacfaen. 

Eine gfeidie IVriMmiiMignMg fBr die BelBfdeniinf von Penonen ;und Sachen 

ist denjenigen Vereinen, die für Zwecke der Krankeniiflege oder der Mission in den 
deutschen Sämtzcelneten wiriten und für welche der Reichskanzler diese Vergünstigung 
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Artikel ». 



Der Unternehmer ist verpflichtet, Personen, welche mm Zwecke rfer Straf- 
verfdgung oder Strafvollstreckung einer deutschen Behörde oder deutscherseits einer 
fremden Behfirde flberHeferi werden sollen, unter nadifo^cndcii Bedingungen zn, 
bcffirdem 

Diese Personen, mögen sie von einem PoUzeibeamten twgleitet sem oder nicht, 
tfnd «ihrend der Fallit der Regd nach in einer verschlossenen Kammer untemibrlngni. 

Dem Schiffsführer (oder, im Falle einer amtlichen Begleitung, dem begleitenden 
Beamten, nach vorherigem Benehmen mit dem Scliiffsh'ihrer) bleibt es fiberlsatcilt ttx 
zeitweiliges Verweilen dieser Personen auf Decic unter Aufsicht zu gestatten. 

Die BefBnieniaf derartiger Peraone« ncbat etwaigen Begleiter ist anf Vcfiaagen 
tier jttständipcn inländischen Behörden oder im Anslnnde der Gesandten und Konsuln 
des Reichs zu den tarifmlssigen Sätzen zu übernehmen. Auf ein und derselben fahrt 
toOen ohne Zustimmung des Untemchmera ndir ah vier denrtige Personen itfdit 
beiSrdert werden. 

Ausser den Gefangenen sind auf Ersuchen der genannten Behörden auch die 
Untersuchungsakten und beschlagnatunten Beweisatäcke mitzubcfördem , oline daas 
hlerfBr eine be s onder e Vefifitung gewilift «riidl 



Die von dem Unternehmer für den Betrieb der Postdampfeilinien angestellten 
Personen, einschliesslich der in ausländischen Plätzen bestellten Agenten, sollen, soweit 
dwdi besondere Vcriiiltidsie nidit Aumknien geboten sfaidt dcntsdm Reidnan^» 
hBi%e sein. 

An soldieo Orten des Auslandes, in denen der Unternehmer Agenten unterhill, 
soDea letztere anf Verlangen des Reichskanzlers veniHicMet aetn, Poaldiaistgesdiille 

mich Massgabe der von der Reichspostverwaltung zu erteilenden näheren Vorschriften 
vrahrzunehmen. i!>ie für solche Dienstverrichtungen unter Umständen n gewährende 
Vefgfitung wird von der Reichsposlverwaltung festgesetzt 

Schiffsführer und sonstige im Betriebe der Postdampferiinien Angestellte, wekbe 
einer erheblichen Verletzung^ oder Vernachlässigung der ihnen obliependen Pflichten 
sich »chuldig machen, sind aus dem Dienstbetriebe der Postdampterlmien zu entfernen, 
sofern der Rdchskander anf Orand des Ergebnisses der aaznstdkndcn Unterwcbang 
dies verlangt 



Die zur Deckmannschaft und zum AUachinenpersonale gehörige Besatzung der 
, Dampfer, soweit iie im Inland angemustert ist und nldrt am Mladeijährigen bcäkH 
muss ans Aiigekfitigcn des Deuriaublenstmidca der KalieilldMO Marine oder nna m l dww 



ArHkel 3a 



ÄHikel 31. 
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Personen bestehen, die lidi schriftlich verpflichten, als l01egiMwill||e is den Dienst 
der Marine üherzntrctpn, wenn der narnpfcr bei em<T teilwctooi OdCT VOlMilMmen 
M(d>Uinachung von der Marine gekauft oder requiriert wird. 

Füllje Mumsdnften dOificii raf der Mulndisdicii ffuipllinlc flbcriUnipt nkiit, 

auf der chinesischen und i.ipanischen Hauptlfnie aber nur ffir den Dienst in den 
Maschinen- und Kesselräumen insoweit verwendet werden, als die Verwendung euro- 
piischer Mannschaften ans gesnndbeftfidien Rfidksiditen ontnnlidi ist 

In Oemässheit einer spiteren Oenehmtgung des Herrn Reichsicanzlers ist der 
Artikel 31, Ah53*r 2, dahin erweitert worden, dass auf der ostasiatischen Linie ausser 
der vorerwähnten iarlngen Mannschaft auch für den Dienst als Waschleute, Aufwäscher 
PfeBtaygehfllien nnd OH M ersstewards farbige MumtclMlten Verwendung finden kdanen. 

Ausnahnirn von den vofstebenden Besümmniigen sind nur mUOenelmilgaiigdcs 
Reichskanzlers zulässig. 

Für fede Person der Besatzung, die nadi dem 1. April t899<Hesen Bestimmungen 
zuwider länger als drei Monate hintereinander oder in Zwischenräumen an r^<ird der 
Dampfer Dienst tut, verwirkt der Unternehmer eine Strafe von 100 (einhundert) ML 
fflr den Kopf und die Zeftdauer von je drei, audi nnr angefangenen Monaten. 

Der Unternehmer ist verpflichtet, zur Ueberwachung der Einhaltung dieser Be- 
stimmungen den Seemannsämtem auf deren Verlangen die Musterrollen und die Personal- 
ausweise der Mannschaft jederzeit vorlegen zu lassen. 

Artikel 32. 

Auf jedem Dampfer wird ein Beschwerdebuch ausgelegt 
Bei Verabreichung neuer Beschwerdebücher werd«i die alten eingefordert und 
mrOdgelegl, stthald aUe in denaellien lieRndlidien Beschwerden ihre ^edlgnng 

geftinden Iiaben 

Das Beschwerdebuch wird von dem mit der Aufbewahrung desselben beauftragten 
ScUÜMffiiier den Retoenden auf Verlangen verabfb^ Die niedergeschridicnen Be- 
schwerden sind von dem Schiffsführer sogleich gründlich zu untersuchen. Demnächst 
hat derselbe unter Ffnreichung der Beschwerde in beglaubigter Abschrift und der 
etwaigen Verbandlungen an den Reicb&kander Bericht zu erstatten, damit der bach- 
vaindl gcprUl nad die Eiiedigmig der D e sdi w e i d e venndaaat «erden Imna. 

In allen für die Rpi=;enden der verschiedenen Klassen bestimmten gemeinsarnen 
Rinmen ist durch einen Anschlag ersichtlich zu machen, welcher Sduftoffizier mit der 
Aaflwwahnnt dca Betckwciddmciii nnd der Veratrfolgung desselben an die Rdsenden 
lieaMlIragt liL 

Artikel 33. 

Der Reichskanzler behält sich vor, jederzeit -- in Häfen oder auf der Fahrt 
7nst a wd det DfnMiea dmdi cImb DeauNiagten ptMen n taüeii» Leiilerem Ist 
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auf Min Verlangen un^hinderter Zutritt zu allen SchWiriiiinea zn gototten hmI in 

alien geforderten Bcziebungen Aufschluss zu erteilen. 

Die Beförderung und Verpflegung des Beauftragten auf doi Schüfen cribift 
Entnchtun-^y dt^ Ueberfahrtgeldes ( Artifcd 2^ Ziffer a); |edadl itt dem PttUlflmtwi 

stets ein besonderes Zimmer zuzuweisen. 

Artikel 14 

Die regelmiMigen Fahrten auf der neu eiozuriditcndai japaniacbeo Hauptliaie 
nflncn ipitericm Im Luife des April 1899 hfginiww. Omhi<li* takte ttidrt, lo hmi 
der Untemclmier fOr jeden T^g der Vcnfiiliiiig diie anie vtM 4U («icrlnnideit) Mk. 
zu xaUen. 

AfMSS. 

FBr die Erfüllung der übernommenen Verbindlichkeiten empfängt der Utuernohmer 
vom 1. April 1899 ab aus der Reichska<iisf Hne V'er>/fitifng von jährlich 55900ÜU (fünf 
MQUonen fünfhundertnndneunztgtausend) Mlc., zahlbar m monatlidien Teilbeträgen am 
kfztai Tage fcdet Momto. 

Diese Vergütung wird insoweit gelcürrt, dir vertrafrsmissig bedungenen 
Fahrten nicht zur Ausführung gekommen sind. Die Kürzung erfolgt — sei es, dass 
eine Pdut guB oder teOweiae auagefdlen iat — in der Weite, daas fiir jede gegenfiber 
dem Fahrplane zu wenig zurüdcgelegte Seemeile der Betrag von 5,40 Mk. von den nächst- 
fälligen Monatsbetrigen zur Reichskasse einbehalten wird. Für die Berechnung der Ent- 
fernungen sind die im Fahrplan enthaltenen Festsetzungen der Seemeilenzahl massgebend. 

Die von dem Unternehmer eintretendenfalls auf Orund der Artikel 8. 9, 15, 16» 
IQ, 26, 31 und 34 zu zahlenden Geldstrafen, welche der Rrichükanzler endgültig (fest- 
setzt, sowie die nach Artikel 20 jund 21 zu erstattenden Beförderungskosten und Ent- 
idd^dgimgen werden — onbescÄaifet der Bes4immimg«n im Artikel 37 von dem 
xnnidist fällig werdenden Vergütungsbetrage einbelialten 

Wenn der Reichskanzler das Anlaufen noch anderer als 'der im Artikel I benannten 
Hifen anonlnet, ti> aal, wenn die dadnidi entatdicnde Vcrttngerung oder VeiMtinng 
des Kurses (die Hin- und l^ckreise zusammengenommen) gegenüber dem beim Inkraft- 
treten dieses Vertrages geltenden Fnhrptane nicht mehr als 250 Seemeilen beträgt, eine 
Aouterung in der Höhe der Vergütung nicht eintreten. Beträgt dagegen die Verlängerung 
oder Vcifeflnnqg dea Knrsca [mdir ala 2S0 ScemcOeii, ao wird fttr jede im Verg^eidie 
zu dem bezeichnenden Fahrplane mehr oder weniger zurfIdEznkgende Seemeile die 
Vefgütong um 5,40 JMark erhöht bczw. gekürzt. 

Artikel 36. 

Der Unternehmer hat über die Schiffe, welche auf den nach diesem Vertrage zu 
unlerliaUeaden Linien varmddct werden, gemiaa den Uaher Iwl tatttifthj 
Orandaiiien eine SondeneclunuE in fnhicn« In dieaer aind < 
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aus dem Persontn- und Frachtverfcehr, etwaige Veigütungen ffir 4n Aiilnuin fiviudei 
Hifen und Reichsbcihllfp) f eignende Ausgabebetrigc gegenflbctimtdtew; 

1. die laufenden Betheb*- und UnterhaUungsliosten, 

t. ff» VOM Badwinfte der Sdrilfe äl« QcBMduiilMiten, 

3. 4*/o Versicherurtfr^prärnie vom Buchwerte der Schiffe, 

4. 5 7» Abschreibung vom Anschaffungswerte der Schiffe und 20'/* Abschreibung 
vom Antduffungtwerte der Auartstung der Schiffe, 

5. $*/• von dem nach Vornahme der Abschreibungen (4) verbleibenden Ueber- 
srhiiBse für den gesetzlichen Reservefonds des Unt<>rnebm€ns, solam« tUcier 
f onds die gesetzUdi vorgeschriebene Höhe nicht erreicht hat, 

t. lVi*/i vom Amdufliiiietwefte der Sdiiffe für den Enwneningifoad» de* 
Unternehmens. 

Ergibt sidi hiernach ein Ueberschuss, so verbleibt dcradbe bis zur Höhe von 
5*/b dct Bndiweili ' der Schiffe dem Unlenidiiiier« An cfDetn etwa^jen Meliriictfigc 

des Ueberschusscs nimmt das Reich zur HSIfte teil, insoweit nicht in den beiden vorauf- 
gegangenen Jahren der dem Unternehmer verbliebene Ueberschuss weniger als jährlidi 
5*/« vom Budiw^ der Sdrfffe betr a gen hat. In letzterem Falle ist zunichst der 
Minderbetrag aus dem Ueberschusse des abgelaufenen Jahres zu decken. Oer Oewinn- 
antefl des Reichs ist, sofern d<?r Reichskanzler nldrtt «ndcres bettfmmt» am Sdiittsse 
jedes Jahres an die Retdiskasse abzuführen. 

Bf» »r Hatie dei dem Rddi fm DindiedmfM der felilen drei Jahre rngdkMaenen 
Gewinnanteils kann der Reich^k.-jnzler für die Ztjknnft weitere oder erhöhte Leistungen 
zur Durchführung der in diesem Vertrage verfolgten Zwecke vom Unternehmer verlangen. 

Dem ftekhakanzler steht es jcdcneft frei, von den Oescfaiftabüdiem des Uater- 
ndmcrs Qnskht zu nehmen. 



Zur Sicherstrilung der Erfüllung der aus diesem Vertrage «lich ergebenden Ver 
bindlidUiciten bestellt der Unternehmer dem Reidi eine Kaution von 500000 (fünfbundert- 



Bundesstaafes, welche nach dem Nennwerte zu berechnen sind. Die Schuldverschreibungen 
sind nebst Talons und den über vier Jahre blnausreichendea Zinsscheinen l»ei der 
■wicnsnanpnasae n nmencicn. 

Diese Kaution aott dem Reich dergestalt haften, dass der Reichskanzler berechtigt 
ist, wegen der Fordenin^en de'^ Reichs aus dem gegenwnrHgen Vertrage an Kapital 
und Zinsen, nötigenfalls auch w^n der Strafen sowie wegen der durch Ermtttiung 
dcf -Sdddfln cnMchcndcn gciidiiliGtien md anaici gcj lüiitfdien iCoslen dnivh sofnrifpn 

auasetgerichtllchen Verknuf der Wertpapiere in einer innerhalb des Reichsgebiets be- 
kKenca Börse Befriedigung zu suchen, insofern der Unternehmer der schriftiicfaen 
AuttMderung des Refriisiraniiers zur Zahhing nicht ffiiifffHi'%' eine* von den letztere n 
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festzusetzenden Zeitraumes nachkommen sollte rVr Unternehmer ist in soldiem Falle 
vcipflichtet, die ihm belassenen, noch nicht tailigen Zinsscheine tkm Reichskanzler 
amiuaiitworteii* 

Hie Knntinr ist van dem Unternehmer demnächst binnen Monatsfrist wieder auf 
die ursprüngliche Höhe zu ergänzen. Im UnterksiiiiigifaUe iatdcr Rrifhukiniler betech^g^ 
QK Efgiittnng antn uBMoiRuiig w* cnoKMCMnn Mingt vm cmt imiiCMi innig 
weidenden Vergütung zu veranlassen. 

Nach Ablauf dieses Vertr a ge s wird die Kaution oder der nicht in Anspruch ge- 
nommene Teil derselben dem Unternehmer zurückgegeben, sobald feststeht, dass derselbe 
avs den Vertrage nidilt radv zn wiliclcn luk 

MM 98. 

Der Unternehmer darf ohne schriflüdie Oendiarigong des Reichskanzlers das 
Unternehmen weder an andere überlassen, noch pnnz oder teilweise in Afterpscht 
geben. Üe&chiebt solches dennoch, so ist der Reichskanzler — uabesduulet der von 
ihn etmi n cffacbendcB SchwIfmifuliiM^tficlie — bcndd^g^ ulofft olne jede Ent* 
Mhidjgpug det Uiilenielunen voa den Vcttnge tufHdEnriielai. 

E)ieser Vertrag erstreckt sich vom ^ Aprit 1899 ab auf 15 Jahre und tritt zil 
diesem Zeitpunkt an die Stelle des unterm 3./4. Juli 1885 abgcsdüossenen Vertragt 
und de» darä gdiflr^ien Naditnig» von 15./10L Mal 1699. 

Die Verpflichtungen des Unternehmers aus diesem Vertrage sind erst dann 
beendigt, wenn die Aus- und Rückreise des letzten bis zum Schlüsse des Monats 
März 1914 aus einem der deutschen Abgangshäfen abgelassenen Dampfers sowie die 
zugehörigen Fahrten auf den Ansdilusslinien ausgeführt tiad. 

l'chcr die ct^vaipc Fort«et7urp dc% Vcrtrap^cs über den Zeitraum von 15 Jahren 
hinaus wird eintretendenfalls eine t>e$ondere Verständigung mit dem Unternehmer 

Artikel 40. 

Sofern sich der Unternehmer Vertngiwidiigfceiten irgend einer der in den 



ArtOwIii 8 und 9 bezefchnetra Arten auf ehier linie in euiem Jalue bei 
Hälfte der fahrplanmlssigen Fahrten hat zuschulden kommen lassen oder sobald auf 
einer Linie mehr n!s drei fahrplanmässige Fahrten hintereinander ausgefallen sind, und 
dieses Austailen nicht durch Krieg oder höhere Gewalt oder einen, ungeachtet der 
Aanwcndmif gchMjger SoigfaK, mvcnneidllcb gewcaencn UrfUi vcfWHMM tat» ddit 

dem Reichskanzler das Recht zu, entweder den Retrieb mit den in die Unien einj^rstellten 
Schiffen für Redinung und auf Gefahr des Unternehmers zu übernehmen oder aber 
jede ureilen Ealacfaid^ng dea UMeraelaMn ala Mr die wmn Wkikn lUhrten 
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41. 

EmdiM der Reidukunler bi der Zahl der Fahrten oder, abgetehen von den 

Falle des Artikels 5, in der Fahrg-esrhwindij^Veit der Dnmpfer eine Aendenirg' für not- 
wendig, SO ist der Unternehmer verpflichtet, die entspredienden Einrichtungen gegen 
■Hgcnwwi« Vergütung zu treffen. 

Kann in diesem sowie in dem im Artücel 36, vorletzter Absatz, vorgesehenen 
Falle eine Einigting xwischen den vertragschliessenden Teilen über die Höhe der für 
die anderweit auszuführenden Leistungen zu zahlenden Vergütung nicht erzMt werdeo, 
so soll hierüber ein Schiedsgericht endgültig entscheiden. Letzteres soll eintretendenfalli 
in der Weise gebildet werden, dass jeder Teil zwei Schiedsrichter bestellt und von 
sämtlichen Schiedsrichtern ein Obmann gewählt wird. Können die Schied«1diter sich 
Aber die Person des Obmannes nidit einigen, so wild denclbe von dem PrUdenten 
des hanseatischen Obetlandesgeridits ernannt 

Aftikd 42. 

Der Reichskanzler kann aidi in der AmObung der Um dmdi dicMn Vertnf 

einf^crSumten Befu^issc dtrrch Beamte oder Behörden de"^ Reichs ganz oder teilweilC 
vertreten lassen. Die iKtreffenden Beamten oder ikhörden werden von dem Rdcb»- 
ktttilcr cliilielcjidciihlti den t/ntenwliuici MliriNlldi bcsdduwt weiden« 

Artikel 41 

Streitigkeiten, welche aus dem gegenwärtigen Vertrag entspringen, sind von den 
vertragtdilietaenden Teilen ctocm Sdiiedsgeiidite cor Entadieidung zu prtobfeilen. 
wcldiet in der im Artikel 41 angegebenen Weise zu bOden ist 

Arflkd 44. 

Den gesetzlidien Stempel Mr dfe Aotferdgunscn «nd bi^bnungcn de» Vcftnget 

Mgt der Unternehmer. 

UricuodUcb ist gegenwärtiger Vertrag zweiiach gleichlautend ausgefertigt und 



So 

Berlin, den aiK OUober I89B. 



Bremen, den 12. September 189S. 



Der Reidukanzler: 
Fürst zu Hohenioli«. 



NonMentocbcr Uoyd. 
Wtegand Bremermann. 
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DIE 

FLOTTE DES NORDDEUTSCHEN LLOYD 
ZU BEGINN DES JUBILÄUMSJAHRES 1907. 
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Scbiffstyp 




Breite 


Ranm- 






Pferde- 


Ot- 
Kh»la4. 
In 


Name 


Unce 


auf 
Spulten 


Uefe 
m 


Netto 


Mto 


ment 
t k 1000 kf 


krAttc 


Dwvk- 
•cknMt 
■m 


_ 

Kronprinzessin Cedlic 


215^4 


21,94 


12,25 


ca. 6500,0 


ca. 19500,0 


ca. 28760 


46000 


23,5 


Kaiser WUhcliii Ii. . . . 


215^ 


21,94 


12,25 


6353.0 


19361,0 


28760 


45O0O 


23,25 


luoiipnac willieuB . . . 


202,17 


2Q.1 


11,9* 


5161,7 


14906J0 


22300 






■VMBCT wiiociiii uci unme 


lyf ,f 




11 on 




I43l9g0 


91300 


28000 


22.5 




Ml a 


1SAA 








119W 


6500 


10,0 






iA vn 


in 




S261,9C 


¥JUU 


8000 


17.0 
























«^73 


11,77 




OklfiOOOyO 


Cik27DD0 


14000 


17,0 


Oroner KHittnt ' , . . 


tnj» 


t8»9 


lO^M 


8219^ 


I31fl2;3 


22800 


9000 


15,0 






18ß 


l<li06 


7202^ 


lt5llM> 


20800 


8000 


15,5 




165,8 


18,3 


10,56 


65214m 


10914,5^ 


19600 


7000 


13,5 


Friedrich der Orossc . . 


166,3 


18,3 


10,60 


6853,29 




20ÜÜ0 


72tXJ 


14,6 


Königin Luise • • • . 


166,3 


18,3 


10,64 




iU / lU, rDi 


20000 


7000 


15,0 


KöBior AUicrt 


15&45 




10^ 


6590,0 


10643,0 


19300 


8000 




Primen Allee .... 






IC^ 


«1720^90 


10010^71 


20300 


8000 


16,0 


Prinzcs« iKne .... 






10^ 


«M^Tl 


loaaoyBs 


203ÜO 


8000 


16,0 




15^3 
154,55 


16,88 


IQ^ 

9,78 


S709^74 
5001,19 




1830O 
16000 


7500 


15,5 
15,0 


Prfaii BId Friedildi . • 


8864,57 


7500 


Prinz Heinrich .... 


143,73 


15,54 


9,08 


3902,3 


6262,91 


1240Ü 


5äOÜ 


13,75 



;!737 
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Sciliffttyp 
Name 


Ortuie 

I Breite 


liefe 
u 






Dcfdace- 


Pfcrde- 




Hl 


mm 
■ 


NM» 






■ranc 


Dy<ji. < 


Prfan-RcscHt LnttpoM . . 


143^73 


KM 


9,12 


1 

3919^ 1 «87,99 


12100 


9200 


: 

13,5 


Zteten 


143^1S 




10,92 


9051,71 


8042,89 


15800 


6000 


14^ 1 


Seydlitz 


143,15 


16,88 


10,93 


4970,76 


7941,74 


15900 


6000 


14,5 


Roon 


143.7g 


1(1 S8 


10,97 


5033,95 


8133,17 


15900 


6000 


14,5 


Schamhont 


143,70 


lö,88 


10,Q7 


5057,65 


8130,85 


16000 


6000 


14,5 1 


1 0»«i^"" 


143^ 


1M8 


10^99 


5003,54 


8061^ 


16000 


6000 


14,9 1 


Baiow 


146^92 


17,49 


10^97 


5323,51 


8028^1 


16800 


6500 


* 

tSfi 


YoKk 


».\4bfi 


17^ 


iOfift 


et.5aOO|iO lau 9000^0 


16800 


6500 




06bcn ■ • 




17,49 


1(^97 




ca.800(M> 


16008 


OkOSOO 


i5go 


' Hokcnlohc 


i 

ca. 146,5 ' 


17,49 


10,97 


Qi.5200,0 


ca.9000iO 


16800 


au6900 


15J9 


Lützow 


17,49 


10,97 


i:a.5200,0 


ca. 9000,0 


16900 


6500 


15.0 


Prinz Waldemar .... 


103.7 


12.65 


7,44 


1736,82 


3227,29 


6100 


3400 


12,0 


Prinz SigUround . . . 


103,63 


12,8 


7,41 


1844,25 


1'V>1 OS 


6000 


3400 


12,0 [ 


1 Wdnur 


131^1| 


14^ 


8,27 


3179,73 


4995,77 


loaoo 


3200 


13^1 


OldcniMig 


13lW 




w 




SQQ9JB 


UMOO 


3300 


I3;p 


Dwimtwlt 


I31,40l| 


Ufii 


V4 


3161,31 


9012,11 


102QO 


3300 


13^ 


Qcn 


13l,<IOl| 


ujsa 


9J» 


316636 


9005;M> 


lOSOO 


3300 


13hO 


Stottert 


131,062 


14,63 


9.41 


3209,39 


9047,84 


10300 


3200 


13,0 


1 Karlsruhe 


131,62 


14,63 


9,42 


3189,02 


5057,0 


10300 


3200 


13,0 


Willehad 


124,6Q 


14,02 


8,27 


3011,96 


4761,34 




2500 


12,0 j 


r imwCII 


143^ 


13,71 




3278,25 


5295,26 


10500 


3650 


14,0 


Bqrem. 


I38»19| 


13»71 


9,30 


3128,39 


5033^73 


1O20O 


3600 


14jO 1 




138^19 2 

1 

1 


13.71 


9,30 


3118,69 


5025,79 


10000 


3500 


14^ 1 



1738 




Digitized by Google 



Sehlffstyp 

uad 

Name 


Ort« 
n 


,aaf 
■ 


tiefe 

nt 


Regittertoanm 


OepUce- 
1 i lOOB mg 


Pferde- 
krilte 


Oe- 

ichlirbtdickett - 
im 

DurclMdiatn 
sm 


Netto 


Brutto 
■■' 


— — =n 














- - - 




Ithdii 




17,678 


11,20 


6396,0 


10058,0 


20150 


5500 


13 1 


«Un 


198|9 


nfiTB 


11,20 


6982;2 


10098/) 


20090 


5500 


13,2 


Nwkir 


1S7,71 


nj» 


11,28 


6190,81 


9835^16 


20390 


6000 


14,5—15 


Kfln 


135.56 




12;0O 


4665^9 


7409,37 


14200 


3200 


12,5—13 


FnmhfiiTt 


135,56 


16,46 


12,00 


4738,79 


7431,48 


14300 


3200 


12,5—13 


! Hannover 


135,56 


16,46 


12,04 


4634,52 


Tm,m 


14400 


3200 


12,5 


P Cassel . , 


136,36 


16,46 


12,10 


4807.36 


7542,87 


14400 


3200 


12.5 1 


1 Cbemnitz 


136,36 


16,45 


12,10 


4784,47 


7542,43 


14400 


3200 


12,7 


BundcidiuiK 




1M6 


12,06 


4806^1 


7532;13 


14900 


3200 


12.7 ! 


Breslau 


136^ 




12,08 


4807,86 


7524^ 


14500 


3200 


12,5 : 


Sddcswig 


14237 




9,26 


4320,09 


6994^75 


13300 


4000 


13,5—14 


IwHIekiad 


140^7 


14^ 


8,36 


3G06^7 


5640^ 


11O0O 


2700 


12 


Crefeld 


113,21 


13,26 


7,75 


2443,52 


3828,79 


8200 


1850 


11.5 


Aachen 


113,21 


13,26 


7,75 


2446,82 


3832,51 


8000 


1850 


12 


1 Bonn 


112,75 


13,26 


7,83 


2568,0 


3969,0 


8200 


2200 


12,5 


Halle 


112,75 


13^ 


7,83 


2561,0 


3960^ 


8200 


2200 


11,5 1 


Cobloa 


97^ 


12^ 


7,52 


aoolj» 


3169/1 


6190 


1500 


11,5 


MOoM 


9Ifi 


12^ 


7,61 


209^12 


3204,43 


6T0O 


1400 


10 





IQMS 


13^26 


7,81 


2290^ 


3602,13 


7990 


2000 


11.5 


Hcigolnid 


12»jOt 


15,38 


8,30 


3660,22 


5666,45 


11490 


2000 


10.5 


NofdcfMjr ...... 


12g,32 


15,38 


8,24 


3572,51 


5496.6 


11350 


2000 


10 


Borkum 


129,02 


15,38 


8,30 


4236,18 


5648,65 


11450 


2000 


10 


Erlangen ...... 


119,5 1 


14,43 1 


10,60 


3134,73 . 


4963,24 


10000 


2200 


12 1 

J 



Digilized by Google 



Schiffstyp 
und 

Name 



Hefddberg 
Wiirzburg . 
\X'ittpnberg 
Franken . . 
Schwaben . 
Hesaen . . 
Westfalen . 
Thüringen . 
Lothringen . 
Tübingen . 
Sigmaringen 
Skntari . . 
Theiapia 
Eurapa . . 
Amerika . . 
Hansa . . 



Dampfer 
der Orient- Kü!>tenfatirt 
Andr^e Rickmers . . 
Anffaiii 



OrSute 
1 Breite 

Spaoten 
m ) m 


Raum- 
tiefe 

Ol 






Pf trd c- 

kräfie 


■ckviadlckcit 
f. DvrcbadmJ 


nciiii 


j MIO 


mcnt 


1 1U,87 


I 

12,8 


7,86 


2144,87 


3371 95 


7450 


1600 


1 ! 
10,5 i 


127^1 


: 14,15 


8,36 


3246 0 


5065 32 


10300 


2200 


10,5 : 


112^ 


12,82 


8,00 






8050 


1350 


10 j 


130^ 




8,53 


3251 71 




12000 


3200 








8,53 




51Ö1 fti 


11500 


3000 






16^ 


8,52 


3248,98 


S0Q7 86 


11750 


3000 




130^ 


16,0 


8,52 


3248 0 




11700 


3000 


» 


130,54 


16,0 


8,50 


3192,16 


5003 09 


11800 


3000 


12 


I3Ü,M 


16,0 


8,50 


3iy<) 85 


5008, 4M 


llöOÜ 


ilXX) 


12 


119,85 


15,14 


10,53 


360905 


558640 


11450 


2500 


! 


aLl20;P 


15,06 


«.10^2 


3664,35 


5709,99 


11400 


2600 


IIA 


e^l(XM> 


12,20 


7,13 




2546,0 


6900 


1800 


II 


107^ 


13,56 


7,49 


TSMfi 


3781,6 


7800 


2600 


13,5—14 




12,20 


8,20 




2737,0 


6800 


1600 


10 




12,45 


8,27 


1933,0 


3022,0 


6800 


loOJ 


10 


ca. 96^ 


12,45 


7,93 


1795,0 


2800,0 


6600 


1600 


10 ] 


81,25 


11,32 


5,98 


loao^ 


1656^89 


3700 


900 


lop 


81,25 


11,32 


5,98 




1612,54 


3700 


900 


10;P 


45,0 


7,62 


3,06 


I8l|j0 


404,0 


650 


450 




8V 


12,52 


6,34 


1237,10 


i«ao,o 


4100 


950 


l(M> 


48^19 


8,84 


3,05 


269,48 


455,39 


900 


350 


8,50 



Digitized by Gopgje 



Schiffstyp 
und 


OrOt 
Unge 
m 


ste 

Breit« 

auf 
Spanten 
m 


Raum- 
tiefe 

fn 






If erde- 


0*- II 

KktriBdJfkcH ' 


Name 

I« II ■ 1 i»a^— 


ffcno 






krilftc 




uurncu . . ■ . • « 


93^1 


11,83 


6,11 


1344,21 


2168 49 


5050 


1200 


10.0 




Ö9,98 


9,753 


3,09 




1237,0 


20bO 


742 


9,50 1 




85,34 


11,28 


6,60 






4200 


1300 


10^0 




91,4 


11,52 


6,58 


1t1S.ll 




4790 


1300 


10/> 




ea.77,0 


11.15 


3,75 


Ott 0 


A^KPf ||V 


3300 


850 


9,5 




Dett ....... . 


61,25 


10^ 


4.14 




1303,72 


2450 


1200 


11^ 




9Sß* 


11,28 


6,60 




1643 0 


4250 


1300 


10,0 


Elinbdh Ridcmers . . . 


81,25 


11,32 


5,m 


097 46 


1630 75 


3750 


900 


10,0 


Keong-Waf 


91,4 


11,52 


6,60 


11 15,0 


1777 Q 


4S00 


1300 


10,0 ; 




82,87 


11,58 


6,19 


1 AVA. 1 O 


2042 63 


3900 


1000 


9,50 




84,8 


12,» 


6^ 






4000 


950 






«S3 


11,28 


6,60 






4250 


1300 


tOfi 




85*2 


11,28 


6,60 


9960 


16000 


4250 


1300 


top 


Maddebie Rkkmen . . 


81,25 


11,32 


5b« 






3750 


900 


1(M> 




64,0 


9,8 


3.96 


3480 


901 0 


1550 


1200 


11-11,50 




81,25 


11,32 


5,98 


1 107 82 


1780 08 


3750 


900 


10,0 


Mci'Dsh *••••< 


75,25 


9,14 


3.63 


11S1 0 

IUI ,v 


i6fi? n 


1600 


650 


11,0 




75,25 


9.14 


3,63 






1600 


690 


llfi 


Md-Slmii 


75,25 


9^14 


3,63 


1151,0 


1682JD 


1700 


650 


nfi 


Md-Y« 


67,86 


I2»19 


2,44 


lODl^ 


1430y0 


1190 


500 


Ufi 




51,21 


8,23 


3,05 


218,6 


437,83 


850 


310 


9fi 






9,78 


3»96 


488,0 


764J0 


1800 


500 


9-9 




79,74 


10,40 


5,63 


824,0 


1341,0 


2650 


900 


11.0 




81,25 


llß2 


5,98 


1017,52 


1657,48 


3750 


9Ü0 


m 1 



Digitized by Google 



Schiffstyp 
md 

Name 


Oröi 
Lange 
m 


Brdte 
•nf 
Spanten 
m 


Raum- 
tiefe 

m 


Refittertonnen 


Deplace- 
ment 

Ii 1000 kg 


Raum- 
tiefe 

m 


o*- 1 

KhvtBdiKkctt 

Inn 

DurchKhnlll 1 

sm 




BraMo 


j Paknam 


88,71 


12,55 


6,46 


1 

1283,0 


2004,0 


4100 


1000 


9,5 1 


Palriu 


48,19 


8,84 


3,05 


269,48 


455,39 


900 


350 


8,5 ' 


Petchaburi ...... 


91,8 


11,9 


6,4ft 


1372,7 


2190,93 


4500 


1350 


10,0 


PhrA-Nang 


as^ 


11,28 


6,60 


1021,0 


1603/) 


4200 


1200 


10^ 


Pitsannlok 






6,17 


1267J0 


2019,0 


4800 


1100 


10^0 1 


Rtjaburi 


«,48 


11,89 


6^12 


1189,1 


1904.08 


4500 


1100 


10^ 


Saimen 


81,B 


1132 


5,98 


997,52 


1«32,39 


3750 


950 


1Q;0 


Sandakut 


81,25 


11,32 


5.98 


1110.0 


1793^ 


3750 


950 


10^ 


Shantung 


81,25 


11,27 


6,00 


1000,23 


1686,6 


3700 


1000 


10,0 i 


Singora 


78,4 


12,53 


6,31 


1123,0 


1754,0 


3600 


9ÜÜ 


9,5 


Sumatra 


55,3 




3,68 


407,41 


583,88 


1100 


350 


10,0 ' 


Tacheen 


51,21 


8,23 


3;Q5 


248,41 


440,26 


850 


310 


8,5 1 


Tangen 


88^71 


12,58 


6,46 


1280,0 


1999^ 


4100 


1000 


9,5 


Tiinggana ...... 




1(M2 


4,89 




980gO 


28SO 


585 


10^ 


T^nlau 


81,35 


11,27 


6,00 


1002,4 


1885,3 


3700 


1000 


i<M> 


1 Wong-Koi 


91,4 


1132 


6,58 


1115,0 


1777^0 


4800 


1300 


10,0 


Rajah 


sy,M) 


12,80 


5,74 


1275,0 


2028,0 


4750 


900 


9,0 


Marüdu ....... 


82,90 


11,28 


4,90 




lSi4,ü 


34 dO 


1100 


IIA 

11,0 


Darvel 


82,90 


11,28 


4,90 


899,0 


1306,0 


3450 


1100 


11,0 


Ranee 


58^40 


9.75 


3«45 




808y0 


1400 


700 


10b5 


2 Damiilar im Bau . • . 


8«,P 


11,5 


M2 


ca.1150^ 


eB.1840ij8 


ja4200 


950 


10^ 



742 
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FLUSSSCHIFFAHRT. 



Name 


über 
Stevtn 

ai 


m 


Raumlkfe 

m 


R^isttrtonnni 


mCitt 

t A 1000 kg 


J. ri. r 


Bnitio 


Netto 


1 




A Gl 


0 

^,ÖJ 


72,51 


5,013 




1 Irt 

1 








1 

■3,40 


122,51 




340 


07A 
UM 




JO,U>> 


0,4 




209/) 


I40y0 


Jf9 








0,0 


2,28 


78,50 


10^ 


200 






JA A 


fk n 

D,U 


O M 


177,0 








^ ■ 




S,2 




78,27 




390 


IIA 
■ IV 


/"* . .1 (1 ^ .« 


Z4,U 


4,oU 


J,0 


72,62 




220 


ijn 




JO,U 


7 0 


0 «7"; 


400,28 


135,16 


IU3U 






Ol ,1 


A 1 K 
0,10 


^,oy 


318,982 


119,629 


540 


AjU 


/^^^ —II _ 




5,21 


2,12 


121,0 




270 


ITA 

170 




02,99 


12,0 


3,0 


735,90 


258|45 


1000 


<MA 

WO 




<Wt IOC 


#v 1 

0,1 


^,74 


112,0 


41,19 


IIA 

190 


IJA 
IW 




M/n* 






243,0 


158/) 


UCA 

990 






Ai AKM 


/ ,UbO 




244,0 


121,0 


IBA 

390 


4M 


1 fvcnrrwicucr .... 


CA fiA 
30,0V 




.5,1 03 


477,3 


222,94 


RL7A 


OUU 


Lachs ....... 


34, WJ 


0,1 




258,05 


101,25 


5dU 






30^ 


6,28 


3,27 


142,0 


37,0 


240 


320 




26^65 


4,597 


2,3 


73,0 


49/) 


200 


90 






6,705 


3,20 


297/) 


211/) 


430 


390 




24,0 


5,20 


2,81 






2S0 


190 






5,75 


3,12 


124^12 


14|22 


330 


240 




70,42 


9a 


3,63 


700,30 


281,36 


1900 


900 




Digitized by Google 



Name 


über 
Steven 

■ _ 


Breite 
m 


Raumtiefe 
m 




Deplace- 
ment 

tilflOOkc 


J. H. P. 


BnHo 


NcttD 




11,94 


2,55 








25 


18 




HO 


4.80 


2,84 


78y0 


29/) 


200 


140 






9,20 


3,9 


843,0 


209/) 


2000 


930 




16,1 


4,0 


2.0 


32,96 


22,73 


30 


90 




16,89 


4,0 


2.4 


28,59 


13,34 


120 


70 




18,76 


4.2 


1,9 


44,0 


27,0 


120 


70 




23,0 


5,25 


2,46 


71,47 




280 






14,24 


3,0 








40 


26 




27,4 


6b4 


3,0 


151/) 


96/) 


60 


370 


ttmUmm 


46^1 


7,62 


4,6M 


392,46 


22/» 


750 


700 




28»95 


5,64 


33 


124,60 


5e»u 


300 


240 




50,0 


8,0 


4.6 


532,32 


wAfa 


950 


860 




29,14 


5,89 


3,26 


122,77 


8.1 


340 


270 




Up 


3,DU 


2,8 


76,44 


0.57 


1 jU 


ßM 




29,0 


5,75 


3,5 


124,05 


12,41 


330 


250 


vraUsoBunen .... 


54,P 




3,3 


409/) 


2,75 


500 


580 


VoffwIrtB 


63,0 




3,70 


758,26 


277,14 


1000 


900 
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DIE UNiEN 
DES NORDDEUTSCHEN LLOYD 

IM JUBlLÄUA/\SJAHa 



GESCHICHTE DES NORDDEUTSCHEN LLOYD 



UNIEN DES NORDDEUTSCHEN LLOYD. 



SchndtdampferUnie 
Postdampferlmie 



Bremenh-New-York 
B re men — New-York 

Riemen — Baltimore 
Bremen— Savannah 
Bremen — Oalveston 
Bremen — Cuba . . 
Bremen— La Plate . 
Brancn— Bnsilien . 
Genua — Neapel — New-York . 
Marseille — Neapel— Alexandrien 

Bremen — Ostasien 

Bremen — Australien .... 
Zwelglniie Hongkong-^Japan— Neu-Ouinea 
Deutsche Mittelnieei>Levante-Uni& 

Mittelmeerdienst in Oemeinscliafl mit der KAn^ RumSniadien Dampf» 
sciiifteiirtsgesellscIiafL 



Reichspostdampferlinie 



KOSTENUNIEN: 

Penang Dell ^Belawan). 

Singapore — Dell, Asahan, Paneh, Penang, 

Singapore— Bangkok. 

Singipore— Biitisdi Nord-Bomeo— Sfidphilippinen. 
Singapore— Bomeo—SQdphinppinen—Molukken. 
Singapore— Celebes—Molttkkm 
H on gWo ng— Bangkok, 
Hongkong — Swatow — Bangkok, 
Hongkong— Swatow — Amoy — Straits. 



mm 



747 



GESCHICHTE OES NORDDEUTSCHEN LLOYD 



Hongkong— Hoihow—Singapore— Bangkok. 

Hongkong— Bomeo — SOdphilippinen. 

Schanghai via Yangtse-Häfen nach Hankow. 

Australien— Japan via Neu-Guinea— A/Unila und Hongkong. 



WESER- UND NORDSEE-VERKEHR: 

Nordseebäder-Verkehr. 

Schleppverkehr Bremen— Hambuig. 

Bua^ep- und SchleppsdUffahrt Bremen— Bremerhaven. 
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